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LA  ILUSTRACIÓN  DE  nuestra  portada,  "Vista  de 
Culebra  o  la  Cumbre.  Término  del  Ferrocarril  de  Panamá 
en  diciembre  de  1854",  está  basada  en  un  boceto  del 
Dr.  Fessenden  Nott  Otis,  cirujano  al  servicio  de  la  United 
States  Mail  Steamship  Co.  Fue  litografiado  por  C.  Par- 
sons  e  impreso  por  Endicott  &  Co.,  de  Nueva  York,  en 
1854.  La  litografía  fue  reproducida  por  el  Club  de  Libros 
de  California  en  1965  cjue  permitió  su  uso  en  The 
Panamá  Canal  Review. 

El  ferrocarril,  terminado  el  27  de  enero  de  1855,  des- 
pués de  casi  5  años  de  trabajo,  operaba  hasta  Summit,  en 
Culebra,  cuando  el  dibujo  fue  hecho.  En  la  esquina 
derecha  se  ve  parte  de  la  cumbre,  a  través  de  la  cual  se 
dinamitó  un  paso  de  1,300  pies  de  largo  y  de  24  de 
ancho.  Estaba  a  unas  10  millas  de  la  ciudad  de  Panamá, 
terminal  del  Pacífico. 

Construido  a  un  costo  de  muchas  vidas  humanas 
y  de  $8,000,000,  el  Ferrocarril  de  Panamá  tenía  menos 
de  48  millas  al  terminarse,  pero  durante  los  primeros 
15  años  fue  sumamente  próspero.  Se  le  consideró  el  pri- 
mer ferrocarril  transcontinental.  Pero  su  importancia  de- 
clinó después  de  mayo  de  1869,  cuando  el  Union  Pacific 
y  el  Central  Pacific  se  encontraron  para  formar  el  trans- 
continental que  brindó  un  servicio  aún  más  conveniente 
a  Estados  Unidos. 

Los  franceses  compraron  el  Ferrocarril  de  Panamá 
durante  su  tentativa  de  construir  un  canal  y  fue  vendido 
al  Gobierno  de  Estados  Unidos  en  1904.  Hoy,  el  ferro- 
carril es  todavía  comunicación  vital  entre  las  ciudades 
de  Panamá  y  Colón,  las  más  populosas  de  la  República 
de  Panamá,  a  las  que  también  sirve  una  carretera  suma- 
mente transitada. 

En  esta  edición  hay  un  artículo  ilustrado  sobre  la 
creciente  ganadería  de  Panamá.  Otro  artículo  presenta 
al  lector  los  deliciosos  platos  típicos  de  Panamá  y  explica 
su  preparación.  Los  entusiastas  del  deporte  encontrarán 
dos  artículos  muy  bien  ilustrados,  sobre  la  magnífica  caza 
que  se  puede  encontrar  en  Panamá  y  el  deporte,  relati- 
vamente nuevo,  del  paracaidismo  ornamental. 
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Destacados  ejemplares  del  ganado  Brahmán  son  observados  en  una  feria  en  Ocú. 


PUNTAL  DE  LA  economía  panameña, 
la  industria  ganadera  de  Panamá  mues- 
tra un  prometedor  ascenso  como  un 
factor  principal  en  la  prosperidad  futura 
de  la  República. 

Pastando  en  las  praderas  de  las  nue- 
ve provincias  de  la  República  hay  más 
de  L000,000  de  cabezas  de  ganado  y 
su  número  aumenta  cada  año.  Estos 
animales  no  sólo  representan  el  ascen- 
so del  nivel  de  vida  en  el  país  sino  una 
inversión  que  asegura  la  mejora  conti- 
nuada de  ese  nivel. 

El  panorama  de  esta  industria  es  uno 
de  los  problemas  que  desafiarán  al  ga- 
nadero, al  inversionista,  al  investigador 
V  a  los  funcionarios  del  gobierno  du- 
rante muchos  años.  Aún  así  se  han  he- 
cho mejoras  en  el  difícil  problema  de 
criar  ganado  con  ganancias  y  éxito  en 
este  país  tropical,  al  punto  de  que  cada 
uno  de  estos  hombres  puede  ver  pro- 
greso en  su  fase  de  la  industria. 

Un  cálculo  conservador  sobre  el  valor 
de  la  ganadería  en  Panamá,  es  de  $180 
millones.  El  valor  del  ganado  $65  mi- 
llones, de  los  terrenos,  $100  millones  y 
las  instalaciones  $15  millones.  Las  ha- 
ciendas suministran  6,000,000  de  días 
de  trabajo  al  año.  Ello  significa  trabajo 
completo  para  unos  21,000  hombres,  lo 
que  hace  que  esta  industria  sea  el  pa- 
trono más  grande  de  la  nación  y  pro- 
vea ingresos  de  unos  $10  millones  a  los 
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hombres  que  trabajan  en  ella.  Tomada 
en  conjunto,  la  industria  ganadera 
proporciona  el  7  por  ciento  del  produc- 
to bruto  nacional.  Con  un  aumento  de 
productividad  y  eficiencia,  este  porcen- 
taje podría  mostrar  un  notable  aumento. 

En  1961,  cuando  se  tomó  el  último 
censo  completo  de  la  industria,  había 
30,000  haciendas  en  Panamá.  De  éstas, 
202  tenían  más  de  500  hectáreas  y  más 
de  500  cabezas  de  ganado,  lo  que  en 
Panamá  es  una  hacienda  grande.  Las 
pequeñas  tienen  50  hectáreas  o  menos 
y  menos  de  50  reses.  Una  hectárea 
por  cada  animal,  lo  que  se  compara 
favorablemente  con  otros  países. 

Uno  de  los  problemas  de  criar  gana- 
do en  un  país  tropical  es  el  calor.  Otro 
es  proveer  pasto  suficiente  para  todo  el 
año.  Un  importante  factor  en  la  lucha 
contra  los  efectos  del  calor  sobre  la 
producción,  ha  sido  la  introducción  del 
ganado  Cebú  o  Brahmán,  que  prospe- 
ra bajo  el  sol  del  trópico,  alcanza  gran 


tamaño  y,  generalmente,  es  raza  muy 
durable.  Se  está  experimentando  con 
la  introducción  del  Santa  Gertrudis, 
Charoláis  \'  Angus,  en  ganado  de  carne, 
mientras  que  para  ganado  lechero  se 
experimenta  con  Brown  Swiss  y  Hols- 
tein. 

Primaria  necesidad  en  la  industria  es 
el  aumento  de  las  vacas  lecheras,  que 
son  alrededor  de  1.50,000,  y  de  los  reba- 
ños especializados  en  lechería.  Hay  só- 
lo unos  pocos  de  esta  clase  al  presente. 
La  mavor  parte  de  la  leche  proviene 
de  hatos  de  ganado  de  carne,  mientras 
que  los  hatos  lecheros  completan  el 
resto. 

Las  plantas  procesadoras  de  leche 
que  operan  en  Nata  v  en  Chiriquí,  han 
aumentado  v  estabilizado  el  precio  de 
la  leche,  pero  el  precio  todavía  es  bajo 
si  se  considera  el  costo  de  producción. 
Los  mavores  problemas  al  respecto  son 
las  enfermedades  que  afectan  la  repro- 
ducción, la  falta  de  transporte  adecua- 
do, un  mercado  irregular,  el  precio  ba- 
jo, algunas  prácticas  administrativas  y 
de  alimentación  ineficientes  y,  como 
va  se  señaló,  la  necesidad  de  operacio- 
nes lecheras  más  especializadas.  Esta 
especialización  podría  traer  fácilmente 
eficiencia  v  rebajar  los  costos,  y  podría 
ser  una  influencia  mavor  en  nivelar  las 
demandas  del  mercado  y  en  elevar  los 
(Fosa  a  la  página  4) 
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(Viene  de  la  página  3) 
precios  pagados  a  los  productores. 

Un  factor  que  seguramente  mejora- 
rá este  aspecto  es  la  presente  necesidad 
de  importar  productos  lácteos.  Los  ha- 
tos de  raza  especial,  de  los  cuales  pro- 
vendrá la  calidad  necesaria  para  au- 
mentar tanto  la  producción  como  las 
ganancias,  va  están  haciendo  impacto 
en  la  industria.  Pero  todavía  no  hay  su- 
ficientes granjas  de  ganado  de  raza  pa- 
ra cubrir  la  demanda  local.  A  medida 
que  la  raza  del  ganado  y  las  técnicas  de 
cuido  mejoren,  mejorará  la  clase  de  car- 
ne v  las  ganancias.  Es  significativo  que 
la  mejora  del  ganado  sea  uno  de  los 
más  brillantes  aspectos  de  la  ganadería 
de  Panamá. 

Una  de  las  grandes  necesidades  es 
la  investigación.  Comparativamente,  la 
investigación  está  en  un  muy  bajo  ni- 
vel. El  animal  de  carne  nativo  se  ali- 
menta de  hierba,  generalmente  de  una 
calidad  no  mejorada.  El  valor  de  los 
experimentos  se  comprueba,  con  la  me- 
jorada raza  salida  del  cruce  del  Brah- 
mán con  el  ganado  nativo.  Estos  ani- 
males maduran  antes  y  ello  significa 
animales  mayores,  que  rinden  más  ga- 
nancias más  temprano.    El  animal  pro- 


El  ganado  bien  cuidado  recibe  baños  periódicos. 


medio  pesa  950  libras  al  venderse  y 
alcanza  este  peso  en  3  ó  3  años  y  me- 
dio. Últimamente  ha  habido  interés  en 
criar  hatos  que  acorten  el  tiempo  de 
crecimiento. 

También  se  necesita  investigación  en 
el  aspecto  de  las  enfermedades.  Las 
principales  enfermedades  que  afectan 
la  producción  son  la  brucelosis,  tubercu- 
losis, septicemia  v  la  morriña  negra.  Los 
insectos  que  afectan  el  ganado  adver- 
samente en  Panamá  son  la  mosca  del 
gusano,  el  tórsalo  y  la  gairapata,  ade- 
más de  varios  parásitos  intestinales. 


La  hora  de  la  comida. 


La  mayor  parte  de  los  problemas  de 
la  ganadería  se  resuelven  con  tiempo, 
investigación  e  inversiones  que  respal- 
den la  expansión  y  las  mejoras.  Hay  fi- 
nanciamiento,  pero  frecuentemente  hay 
que  hacerle  ver  al  ganadero  el  valor  de 
los  archivos  v  que  el  análisis  del  indi- 
viduo debe  ser  la  base  para  invertir  ca- 
pital adicional.  Una  vez  que  él  se  for- 
ma una  idea  completa  de  su  operación, 
puede  determinar  el  curso  futuro  y  su 
necesidad  de  mayor  capital.  Este  tipo 
de  eficiencia  elimina  mucho  las  conje- 
turas en  la  ganadería  y  le  señala  clara- 
mente dónde  se  basan  su  ganancia  y 
crecimiento.  A  medida  que  esta  edu- 
cación progrese  en  la  República,  este 
problema  perderá  prominencia. 

Los  ganaderos  esperan  que  la  educa- 
ción e  investigación  estén  acompañadas 
de  un  mejorado  sistema  de  caminos. 
La  falta  de  buenos  caminos  de  penetra- 
ción en  ciertas  áreas  le  ha  causado  di- 
ficultades a  los  pequeños  ganaderos. 
Frecuentemente  han  tenido  que  dar 
parte  de  su  ganancia  cuando  su  ganado 
está  listo,  por  los  altos  costos  del  trans- 
porte. 

El  panameño  consume  mayor  canti- 
dad de  carne  cada  año,  pero  el  consu- 
mo per  cápita  todavía  es  bajo,  unas 
40  libras  al  año.  Sin  embargo  la  deman- 
da mundial  de  carne  aumenta,  y  será 
sumamente  alta  durante  muchos  años 
más.  Hav  escasez  de  carne  en  el  mun- 
do v  los  aumentos  en  el  precio  indican 
que  los  ganaderos  no  tendrán  proble- 
mas de  mercado.  En  Panamá  los  pre- 
cios son  estabilizados  por  la  Oficina  de 
Control  de  Precios. 

Su  problema  será,  por  lo  tanto,  man- 
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tener  los  costos  bajos.  La  mecanización 
que  ha  sido  lenta,  probablemente  cobre 
mayor  impulso.  La  mecanización  ha  si- 
do apurada  por  el  reciente  aumento  en  el 
salario  mínimo  y  por  la  poca  mano  de 
obra  barata  disponible.  La  eficiencia  y 
la  economía  estarán  siempie  bajo  pre- 
sión por  los  costos  de  la  tierra.  Algu- 
nos terrenos  son  tan  caros  que  el  gana- 
dero no  los  puede  comprar.  El  ganade- 
ro que  trabaje  duro  y  vigile  su  opera- 
ción constantemente  puede  esperar  ga- 
nancias del  12  al  15  por  ciento  sobre 
su  inversión. 

La  exportación  de  ganado  ha  sido 
negocio  de  altas  y  bajas.  Sin  embargo, 
las  exportaciones  en  general  han  ido 
aumentando.  En  1954  se  exportaron 
2,726  reses,  en  1964  se  exportaron 
7,361,  pero  debido  a  una  sequía  el  nú- 
mero bajó  a  4,000  en  1965.  Para  con- 
sumo doméstico  se  sacrificarán  120,000 
reses  este  año,  comparadas  con  90,000 
en  1958  y  117,000  en  1962. 

Debido  a  las  limitadas  facilidades  de 
frigorífico,  el  empacamiento  de  carne 
para  exportación  ha  sido  marginal.  Hay 
planes  para  establecer  modernas  insta- 
laciones en  la  Zona  Libre  de  Colón,  co- 
mo complemento  al  nuevo  abbatoir  de 
David.  También  existe  uno  de  consi- 
derable tamaño  en  la  ciudad  de  Pana- 
má.   Al  encontrar  esta  producción  una 


Trabajadores  en  el  Abattoir  de  Panamá  cortan  la  carne. 


En  hamburguesas  para  el  consumidor  se  convierte  el  ganado. 


demanda  firme,  podrá  obtener  Panamá 
muchas  ganancias  en  esta  área. 

Luis  H.  Moreno,  Jr.,  Gerente  del 
Chase  Manhattan  Bank  en  Chitré  y  ex- 
perto panameño  en  muchas  de  las  fases 
de  la  industria  ganadera,  expresa  una 
fe  inquebrantable  en  el  futuro  de  la  in- 
dustria, pero  también  contempla  sus 
problemas.  Dice:  "No  hay  duda  que  el 
futuro  de  la  industria  ganadera  es  pro- 
metedor. De  un  lado,  nuestros  recur- 
sos \  medio  ambiente  se  prestan  para 
un  desarrollo  extensivo  de  ésta,  la  más 
importante  industria.  De  otro  lado,  los 
niveles  de  producción  y  mercados  in- 
ternacionales ofrecen  magníficas  pers- 
pectivas, particularmente  para  un  país 
como  Panamá,  libre  de  la  fiebre  aftosa". 

"Lo  que  necesitamos  es  poner  en 
práctica,  tan  pronto  como  sea  posible, 
más  eficientes  métodos  de  producción  y 
administración  de  parte  de  los  ganade- 
ros. También  necesitamos  más  progra- 
mas técnicos  patrocinados  por  el  go- 
bierno". 

Pero  el  Sr.  Moreno  está  de  acuerdo 
en  que  no  se  puede  discutir  un  sólido 
hecho:  La  industria  ganadera  de  Pana- 
má está  firmemente  establecida  como 
un  activo  nacional  y  se  encamina  hacía 
el  progreso. 
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Sigue  siendo  un  Dilema  el 
Misterio  del  Mar  de  Sargazo 


AL  NORDESTE  DEL  Canal  de  Pana- 
má hay  una  región  extraña  y  misteriosa, 
llamada  el  Mar  de  Sargazo. 

Muchos  de  los  esbeltos  y  modernos 
barcos  de  pasajeros  v  cargueros  que 
cruzan  el  Canal  de  Panamá,  al  pasar 
el  Caribe,  entran  en  este  lugar  tan  di- 
ferente de  cualquier  otro  sobre  la  tierra. 

De  esa  región,  limitada  por  un  lado 
por  la  veloz  Corriente  del  Golfo,  de 
un  tamaño  aproximado  igual  al  de  Es- 
tados Unidos,  han  surgido  historias  de 
terror  en  los  tiempos  del  buque  de  vela 
y  luego,  rumores  de  fenómenos  inex- 
plicables, tan  fascinantes  como  los  in- 
formes recientes  de  objetos  voladores 
sobre  parte  de  Estados  Unidos. 

Lo  mismo  que  aquellos  que  no  creen 
en  estos  últimos  informes,  los  capitanes 
del  mar  y  sus  tripulaciones,  no  creen 
mucho  en  las  leyendas  del  Mar  de 
Sargazo. 

Sin  embargo,  como  los  cuentos  de 
las  sirenas,  las  del  Mar  de  Sargazo  per- 
sisten V  autoridades  conocidas  como 
Rachel  Carson  en  su  libro  "El  Mar  que 
nos  Rodea"  se  refieren  a  sus  terrores 
legendarios  v  las  interesantes  cosas  que 
le  suceden  a  los  peces  que  se  alojan  en 
las  hierbas  de  sargazo. 

"El  Mar  de  Sargazo  es  un  lugar  olvi- 
dado de  los  vientos,  abandonado  por 
las  corrientes  que  lo  rodean",  dice. 
"Bajo  cielos,  raras  veces  nublados,  sus 
aguas  se  tornan  tibias  v  cargadas  de 
sal.  Muv  separadas  de  los  ríos  de  la  cos- 
ta y  del  hielo  de  los  polos,  no  hay  sufi- 
ciente afluencia  de  agua  dulce  para  di- 
luir la  sal;  sólo  le  llega  agua  salada  de 
las  corrientes  ad)'acentes,  especialmen- 
te de  la  Corriente  del  Golfo  v  de  la  del 
Atlántico  del  Norte,  al  cruzar  de  Amé- 
rica hacia  Europa.  Y  con  las  pequeñas 
afluencias  de  agua  llegan  a  la  super- 
ficie plantas  y  animales  que  durante 
meses  o  años  han  estado  a  la  deriva 
en  la  Corriente  del  Golfo". 

Las  leyendas  acerca  del  Mar  de  Sar- 
gazo comenzaron  antes  del  descubri- 
miento de  América.  Se  cree  que  los 
fenicios  lo  conocían  v  que  antes  del 
comienzo  de  la  Era  Cristiana  había  re- 
ferencias al  mar  al  occidente  de  las  Co- 
lumnas de  Hércules,  algunas  de  cuyas 
partes  eran  representadas  como  no  na- 
vegables debido  a  las  hierbas  del  mar. 

Según  H.  A.  Marmer,  autor  de  "El 
Mar",  debe  acreditársele  a  Colón  su 
descubrimiento  y  el  primer  relato  autén- 
tico sobre  la  pradera  de  sargazo  exis- 


tente en  esa  región.  Colón  encontró 
sargazos  en  su  primer  viaje  hacia  el 
occidente  y  también  al  regreso. 

Colón  relata  el  suceso  de  una  manera 
precisa,  pero  los  que  lo  siguieron  en 
pequeñas  naves,  vieron  las  manchas  de 
hierba  flotantes  con  aprehensión  v  pron- 
to nacieron  las  levendas  de  extensas 
praderas  de  espesos  herbatales  que 
impedían  seriamente  el  avance  de  las 
naves. 

Marmer  dice  que  la  creencia  en  gran- 
des áreas  de  espesos  herbatales  de  sar- 
gazo en  el  Mar  de  Sargazo  persiste  to- 
davía pero  que  se  ha  comprobado  que 
no  existen  islas  de  sargazo  de  millas 
de  extensión  v  que  en  ningún  momento 
son  tan  espesas  que  puedan  interferir 
con  la  navegación,  ni  aún  con  los  pe- 
queños barcos  de  los  tiempos  de  Colón. 

Las  levendas  de  barcos  perdidos  y 
de  aquellos  que  desaparecían  sin  dejar 
un  rastro  empezaron  poco  después  de 
Colón,  cuando  eran  mavores  los  peli- 
gros de  la  navegación  debido  a  la  falta 
de  comunicaciones  y  a  las  muy  pocas 
medidas  de  seguridad  existentes.  El 
Mar  de  Sargazo  puede  haber  sido  res- 
ponsable de  la  desaparición  de  los  bar- 


cos, pero  también,  en  aquellos  tiempos, 
cualquier  regular  tormenta  convertía 
los  barcos  en  palillos  de  fósforos. 

De  todos  los  barcos  que  se  supone 
se  hayan  perdido  allí,  el  único  rastro 
jamás  encontrado  fue  una  lancha  de  la 
goleta  Barbara  Ann,  que  se  supone  se 
hundió  en  abril  de  1811,  en  ruta  de 
Brazil  a  Nueva  York,  de  acuerdo  con 
un  artículo  sobre  el  Mar  de  Sargazo, 
que  aparece  en  una  edición  reciente  de 
la  revista  "Polaris". 

La  lancha  varó  en  Haití  103  años 
después.  Dentro  del  bote  se  encontró 
un  barril  de  agua  dulce  sin  abrir  y  13 
remos  nítidamente  asegurados  en  su 
posición  de  estiba.  Todo  se  encontra- 
ba completamente  en  orden,  como  si  el 
bote  hubiera  acabado  de  ser  bajado  y 
puesto  al  garete. 

El  artículo  dice  que  el  acero,  el  vapor 
y  las  hélices  hicieron  mucho  por  la  segu- 
ridad de  los  barcos  pero  que  no  parecían 
ayudar  mucho  en  cuanto  a  la  desapari- 
ción de  naves  en  el  Mar  de  Sargazo. 

"Durante  los  primeros  30  años  del 
Siglo  XX,  dos  barcos,  uno  japonés  y  uno 
británico,  además  de  uno  de  la  Arma- 
da del  Brasil  y  una  flotilla  pesquera  ín- 


La  goleta  Bárbara  Ann  que  se  cree  se  hudió  en  ISll  en  su  viaje  de  Brasil  a  Nueva  York. 

Se  informó  que  un  bote  grande  del  navio  encalló  en  Haití  103  años  después,  conteniendo 

nítidamente  estibado  el  equipo  como  estaría  al  ser  bajado  de  la  nave. 
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El  inmenso  Mar  de  Sargazo  ...  un  lugar  olvidado  por  los  vientos. 


tegra,  desaparecieron  en  las  vecindades 
del  Mar  de  Sargazo",  dice  el  artículo. 
"No  se  pudieron  encontrar  explicacio- 
nes plausibles,  como  tormentas  o  incen- 
dios, y  jamás  se  recibieron  señales  de 
auxilio". 

El  artículo  cita  como  ejemplos  la  des- 
aparición en  años  recientes  de  un  nú- 
mero de  otras  naves  en  el  Mar  de  Sar- 
gazo, inclusive  el  más  reciente,  el  Mari- 
ne Sulphur  Queen,  que  se  desvaneció 
entre  los  Puertos  del  Golfo  y  la  Costa 
Oriental  de  Estados  Unidos  con  una  tri- 
pulación de  43. 

Pero  el  mayor  misterio  de  todos,  dice 
el  escritor,  ocurrió  un  día  de  la  prima- 
vera de  1949,  cuando  un  escuadrón  com- 
pleto de  aviones  de  la  Armada  de  Esta- 
dos Unidos  se  perdió  entre  West  Palm 
Beach,  Florida,  y  la  Isla  del  Gran  Turco. 

El  incidente,  que  ha  confundido  a  los 
grupos  investigadores,  tanto  civiles  co- 
mo militares,  comenzó  poco  después  del 
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mediodía  del  3  de  junio  de  1949,  cuan- 
do un  piloto  de  la  Armada,  veterano  de 
la  Segunda  Guerra  Mundial  y  excelen- 
te navegante,  hacía  un  vuelo  de  rutina 
entre  la  Estación  Aérea  de  la  Armada 
en  West  Palm  Beach  y  la  Isla  del  Gran 
Turco.    Era  un  día  claro. 

Todo  iba  de  acuerdo  con  lo  planeado, 
cuando  media  hora  después  del  despe- 
gue, el  piloto  avisó  por  radio  a  la  base 
que  algo  andaba  mal.  Dijo  que  todo 
parecía  de  un  amarillo  brumoso  y  de 
repente  no  supo  dónde  estaba.  El  radar 
le  dio  su  posición  pero  el  piloto  dijo  que 
no  podía  ver  nada.  Luego  su  radio  en- 
mudeció y  el  avión  desapareció  de  la 
pantalla  del  radar. 

Inmediatamente  se  despacharon  cinco 
aviones  hacia  el  área.  Fueron  seguidos 
con  el  radar  continuamente,  a  medida 
que  se  acercaban  al  lugar  donde  se  si- 
tuó la  última  vez  el  primer  avión.  En- 
tonces, tan  repentinamente  como  antes, 


todos  los  cinco  aviones  desaparecieron 
de  la  pantalla  del  radar  y  se  perdió  todo 
contacto  por  radio. 

Tres  aviones  más  despegaron  y,  a  la 
media  hora,  también  habían  desapare- 
cido. No  se  enviaron  más  ese  día,  pero 
al  día  siguiente  se  efectuó  una  búsqueda 
por  toda  el  área,  sin  resultados.  Todas 
las  personas  relacionadas  con  el  inciden- 
te fueron  examinadas,  interrogadas  y 
vueltas  a  examinar.  Fueron  inspeccio- 
nados los  equipos  de  radar  y  de  radio, 
los  planes  de  vuelo  y  los  archivos  per- 
sonales fueron  escudriñados  repetida- 
mente. Nueve  aparatos  y  13  hombres 
habían  desaparecido  y  nadie  tenía  una 
respuesta  y,  por  lo  que  sabemos  hoy, 
todavía  no  hay  una  respuesta. 

Puede  ser  que,  en  esta  era  de  viajes 
por  el  espacio  y  de  la  televisión,  el  hom- 
bre todavía  sea  superado  por  el  vasto 
y  misterioso  mar,  y  en  particular,  por 
el  Mar  de  Sargazo. 
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Para  Temerarios 
No  se  hizo  el 
Paracaidismo 


El  paracaidismo  deportivo,  que  en  un 
tiempo  se  creyó  cosa  de  locos,  está  sien- 
do aceptado  generalmente  y  lo  practica 
una  gran  cantidad  de  entusiastas. 

Empezó  a  adquirir  respetabilidad  en 
Europa  y  luego  en  los  Estados  Unidos  y 
otras  partes  del  continente  americano  y 
ya  los  saltos  libres  ornamentales  consti- 
tuyen un  deporte  floreciente  tanto  en  los 
clubes  de  paracaidismo  militares  como 
en  los  civiles.  En  el  Istmo  existen  dos 
organizaciones,  ambas  con  la  aprobación 
del  Ejército  de  los  Estados  Unidos.  El 
Club  Atlántico  de  Paracaidismo  Depor- 
tivo V  el  Club  Panamericano  de  Paracai- 
dismo, que  tiene  su  sede  en  el  sector 
Pacífico. 

El  Capitán  Charles  H.  Fry,  uno  de 
los  líderes  en  el  Club  del  sector  Atlán- 
tico, recientemente  explicó  que  el  nú- 
mero de  miembros  ordinarios  del  Club 
es  menor  que  en  tic  mpos  pasados  debido 
a  los  traslados.  Algunos  de  los  1.50  pa- 
racaidistas que  adiestró  el  Club  están 
sirviendo  en  Vietnam.  A  pesar  de  que  la 
mayoría  de  los  miembros  son  entrenados 
como  paracaidistas  mi'itares,  este  no  es 
un  requisito  del  Club. 

El  Club  Atlántico  de  Paracaidismo 
Deportivo  del  Ejército,  fundado  en 
1961,  ha  participado  con  su  hermano 
menor  del  sector  Pacífico,  en  numerosas 
exhibiciones.  Su  más  reciente  espectácu- 
lo combinado  fue  en  enero,  cuando  par- 
ticiparon en  la  feria  anual  de  Ocú,  brin- 
dando a  los  habitantes  de  este  pueblo 
un  excitante  espectáculo  aéreo. 

El  Club  Atlántico  ha  ayudado  a  las 
naciones  de  Latino  América  a  empezar 
sus  propios  programas  de  caídas  libres 
y  a  expandir  los  programas  existentes. 

Los  miembros  del  Club  actuaron  en 
Chile,  Nicaragua  y  Brasil;  en  El  Salva- 
dor se  presentaron  ante  el  Presidente  v 
el  Embajador  de  los  Estados  Unidos.  Los 
grupos  han  prestado  sus  sei"vicios  a  clu- 
bes, iglesias,  carnavales  y  días  de  fiesta 
en  David,  Santiago  y  otras  regiones  de 
Panamá. 

El  Club  Panamericano  de  Paracaidis- 
mos Deportivo  fue  organizado  en  abrí' 
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El  Capitán  Charles  H.  Fry  se  prepara  para  salir  de  su  avión  para  una  caída  libre,  mientras 

el  Sargento  Mayor  Richard  Meadows  revisa  su  equipo.  Ambos  son  miembros  del  Club  de 

Paracaidistas  Deportivos  del  Ejército  en  el  Atlántico. 


de  1964  para  nutrir,  animar  y  promover 
la  participación  del  personal  militar  ac- 
tivo en  competencias  de  saltos  en  para- 
caídas  y  caídas  libres  debidamente  pla- 
neadas y  supenisadas.  Está  abierto  a 
todo  el  personal  activo  de  las  fuerzas  ar- 
madas en  la  Zona  del  Canal  y  cuenta 
generalmente  con  23  miembros. 

El  presidente  del  Club,  Mayor  James 
A.  Skinner  dice  que  sn  grupo  ha  parti- 
cipado en  más  de  1100  saltos  sin  un  solo 
herido  o  accidente.  El  Club  del  sector 
Atlántico  también  tiene  una  excelente 
marca  de  seguridad.  El  Club  Paname- 
ricano de  Paracaidismo  Deportivo  par- 
ticipa en  programas  de  Acción  Cívica 
bajo  el  patrocinio  del  Comando  Sur  del 
Ejército  de  los  Estados  Unidos.  Los  sal- 
tos de  caída  libre  con  paracaídas  son 
llevados  a  cabo  tanto  en  la  Zona  del 
Canal  como  en  la  República  de  Pana- 
má. Las  demostraciones  en  tierra  con 
charlas  en  inglés  )■  español  finalizan  el 
programa. 


Las  demostraciones  de  caída  libre  in- 
cluyen saltos  de  diferentes  altitudes  y 
diversos  períodos  de  tiempo  para  abrir 
los  paracaídas,  mientras  se  maniobra 
con  humo  para  marcar  el  descenso.  Las 
demostraciones  en  tierra  consisten  en 
una  orientación  que  cubre  todas  las 
fases  del  paracaidismo  deportivo. 

Lo  primero  que  acude  a  la  mente  de 
los  espectadores  es  el  riesgo  que  con- 
frontan los  paracaidistas.  ¿Cuál  es  el  ín- 
dice de  mortalidad  en  los  accidentes? 
Un  viejo  aficionado  al  paracaidismo  de- 
portivo compara  estos  peligros  con  los 
del  patinaje  sobre  ruedas.  Esto  puede 
ser  algo  impreciso,  pero  las  estadísticas 
refuerzan  este  argumento. 

Un  reporte  reciente  comparando  los 
accidentes  mostró  que  otros  deportes 
causan  más  muertes.  Por  ejemplo,  el 
Club  de  Alpinismo  Suizo  reportó  más 
de  1,100  muertes  en  un  período  de  16 
años;  el  fútbol  americano  causa  cerca 
{Pasa  a  la  página  10) 


Paracaidistas  estudiantes 
Reciben  prolongado  curso 


Miembros  del  Club  de  Paracaidistas  del 
Ejército,  del  Sector  Atlántico,  descienden 
luego  de  un  salto  en  masa  durante  una 
exhibición  realizada  en  la  Feria  de  Ocú 
al  inicio  del  presente  año. 


{Viene  de  la  página  9) 
de  15  muertes  al  año;  el  boxeo,  cerca 
de  siete.  El  Club  de  Paracaidismo  de 
América  reportó  que  en  1960  durante 
60,000  saltos  hubo  solamente  tres  muer- 
tes. De  éstos,  uno  no  tiró  de  la  cuerda, 
otro  tiró  de  ella  muy  tarde  y  el  último 
se  ahogó. 

En  respuesta  a  lo  que  la  crítica  pueda 
decir,  el  asunto  no  es  ver  quién  puede 
sobrevivir  al  abrir  el  paracaídas  a  la  me- 
nor altura.  Las  reglas  locales  del  Club, 
las  regulaciones  del  PCA  v  aquellas  dic- 
tadas para  competencias  nacionales  y 
mundiales  ponen  énfasis  en  la  seguridad 
de  los  procedimientos  y  del  equipo.  Los 
violadores  serán  tomados  en  cuenta  co- 
mo personas  no  gratas  entre  otros  para- 
caidistas acrobáticos.  Las  imprudencias 
causadas  por  individuos  pueden  hacer 
que  equipos  enteros  pierdan  puntos,  o 
pueden  hasta  significar  la  victoria  o  la 
derrota  en  un  concurso. 

Una  gran  cantidad  de  preparativos 
deben  ser  atendidos  antes  de  que  un  es- 


tudiante haga  su  primer  salto.  El  saltar 
de  un  avión  a  varios  miles  de  pies  de 
altura  provoca  emociones  que  deben 
aprenderse  y  contenerse. 

El  aspirante  a  paracaidista  acrobático 
tiene  que  aprobar  un  rígido  examen 
tísico  por  un  facultativo  que  preste  par- 
ticular atención  a  los  posibles  fallos  del 
corazón. 

Una  vez  que  ha  pasado  esto,  al  estu- 
diante se  le  da  un  entrenamiento  en 
tierra  acerca  de  seguridad  y  procedimen- 
tos  de  emergencia.  Aprende  la  posición 
básica  de  estabilización  utilizada  al 
descender  en  el  espacio:  pecho  hacia 
tierra,  espalda  arqueada  y  los  brazos 
y  piernas  extendidos.  Las  acrobacias 
vendrán  después. 

El  estudiante  aprende  a  empacar  co- 
rrectamente un  paracaídas  en  menos  de 
30  segundos  asesorado  por  un  instructor 
en  cada  paso  a  seguir.  Los  paracaídas 
de  emergencia  son  utilizados  tanto 
por  principiantes  como  por  paracaidistas 
profesionales. 


Las  últimas  revisiones  de  seguridad  son  hechas  al  Sargento  Charles  Paradise,  del  Club  de  Paracaidistas  Pan  Arnericano,  por  el  Capitán 
John  Lewis  antes  del  inicio  de  una  exhibición  en  Bocas  del  Toro.  Unos  jóvenes  miran  los  procedimientos. 
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El  Capitán  John  Lewis  aterriza  sobre  el  blanco  en  la  demostración  efectuada  durante  la 
Feria  de  Bocas  del  Toro. 


cuerda  fija  dispuesta  en  el  interior  del 
avión.  Automáticamente  abre  la  bolsa 
del  paracaídas,  .soltando  un  pequeño  pa- 
racaídas  piloto,  el  cual,  volteándose,  tira 
de  una  manga  que  aminora  el  impacto 
producido  al  momento  de  abrirse  el 
cono  del  paracaídas  mayor. 

Durante  el  cuarto  y  quinto  salto,  el 
estudiante  simula  tirar  de  la  cuerda 
aprendiendo  así  a  mantener  su  cuerpo 
en  una  posición  erecta,  sin  dar  tumbos. 
Después  de  una  serie  de  saltos  emplean- 
do la  cuerda  del  avión  para  abrir  el  pa- 
racaídas, comienza  a  llevar  el  conteo  de 
los  cinco  segundos  durante  los  cuales 
tira  de  la  cuerda  luego  de  contar  1001 
.  .  .  1002  .  .  .  mientras  dura  la  caída  de 
los  cinco  segundos. 

Si  ha  completado  con  éxito  los  saltos 
de  caída  libre  de  cinco  segundos  mien- 
tras mantiene  la  debida  posición  del 
cuerpo,  se  le  califica  para  el  próximo  ni- 
vel, saltos  de  caída  libre  por  10  segun- 
dos. Después  de  estos  saltos,  vienen  los 
de  15  segundos,  donde  empiezan  a  apa- 
recer las  cosas  hermosas  y  extrañas.  Nor- 
malmente, bajo  una  altitud  de  7,.500  pies 
la  persona  cae  16  pies  durante  el  primer 
segundo  y  acelera  hasta  una  velocidad 
de  174  pies  por  segundo  o  120  millas 
por  hora.  Esta  velocidad  se  alcanza  en 
12  segundos;  pero  para  altitudes  mayo- 
res de  7, .500  pies,  la  velocidad  final  es 
{Pasa  a  la  página  22) 


Otro  aspecto  que  es  a  menudo  mal 
interpretado  son  las  instrucciones  para 
el  aterrizaje;  se  enseña  al  novato  cómo 
distribuir  el  impacto  del  aterrizaje  so- 
bre cinco  puntos  del  cuerpo:  talones, 
pantorrillas,  muslos,  región  glútea  y  los 
músculos  de  la  espalda,  razón  por  la  cual 
se  hace  tanto  énfasis  durante  el  entre- 
namiento en  los  ejercicios  de  tensión 
muscular  de  estas  regiones  del  cuerpo. 

El  aterrizaje  es  una  de  las  pocas  ca- 
racterísticas comunes  en  el  paracaidismo 
acrobático  y  militar.  El  diseño  de  los 
paracaídas  difiere;  difieren  también  los 
métodos  de  descenso  y  las  salidas  de 
los  aeroplanos,  pero  el  aterrizaje  es  igual 
para  todos  los  paracaidistas. 

Los  expertos  comparan  el  impacto  del 
aterrizaje  con  un  salto  desde  3  a  4  pies 
de  altura,  no  desde  los  10  ó  15  pies, 
como  es  la  creencia  de  muchos.  Si  este 
fuera  el  caso,  habrían  muchos  huesos 
rotos,  y  pocos  paracaidistas  deportivos, 
saldrían  ilesos. 

Después  del  entrenamiento  prelimi- 
nar, el  cual  incluye  un  vuelo  para  ob- 
servar los  saltos,  el  estudiante  está  listo 
para  su  primer  y  probablemente  su  más 
memorable  salto  en  el  espacio.  El  no 
tira  de  la  cuerda;  se  abre  mediante  una 
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El  Capitán  Fry  pliega  el  paracaídas  luego  de  aterrizar  en  el  campo. 
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Plato  A  PanantehoA 
^Qie  Quótan  a  ZJodoó 


ROPA  VIEJA,  para  los  panameños,  no 
es  ropa  vieja,  sino  uno  de  los  platos 
típicos  más  deliciosos. 

Lo  mismo  pasa  con  la  sopa  borracha, 
que  no  es  ni  sopa  ni  está  borracha. 

La  ropa  vieja,  se  prepara  con  carne 
deshilachada,  que  se  hierve  y  dí'ja  cn- 
triar,  luego  se  mezcla  con  cebolla  frita, 
ajos,  tomates  y  pimentones,  dejándose 
después  cocer  a  fuego  lento  durante 
20  minutos.  Generalmente  se  sirve  con 
arroz,  plátano  asado  o  con  la  deliciosa 
yuca  frita. 

La  sopa  borracha  es  un  delicioso 
pastel  esponjoso  empapado  en  ron,  al 
que  se  le  agrega  pasas  y  ciruelas  y 
luego  se  cubre  de  grajeas  plateadas  de 
azúcar. 

Los  gastrónomos  encuentran  en  Pana- 
má una  gran  variedad  de  platos  que 
hacen  la  boca  agua.  Unos  provenientes 
de  otros  países,  a  los  cuales  se  les  ha 
dado  el  toque  de  esta  tierra.  Otros  son 
tan  típicamente  panameños  como  las 
coloridas  polleras  con  que  las  mujeres  se 
visten  en  los  días  de  fiesta. 

La  favorable  posición  de  Panamá,  en 
medio  de  los  dos  océanos,  le  da  a  los 
mariscos  una  gran  prominencia  en  la 
mesa  panameña.  Deliciosos  peces,  tier- 
na langosta  e  inmensos  camarones,  son 
algunas  de  las  sabrosuras  provenientes 
del  mar  que  se  encuentran  aquí. 

Uno  de  los  platos  típicos  panameños 
más  conocidos,  es  el  picante  seviche, 
hecho  de  corbina,  condimentado  con 
ajíes  picantes  amarillos  y  rojos,  finas  re- 
banadas de  cebolla  y  escabechado  du- 
rante 24  horas  en  jugo  de  limón.  Si  no 
se  puede  conseguir  corbina,  cualquier 
pescado  de  buena  calidad  y  de  carne 
blanca  puede  servir.  También  se  hace 
seviche  de  camarones  o  de  concha.  Pero 
si  a  usted  no  le  gusta  el  picante,  no  lo 
pida,  pues  el  seviche  es  lo  que  se  llama 
"'un  plato  picante". 

Para  todo  panameño,  el  sancocho  es 
de  rigor.  Esta  sopa  es  una  comida  en 
sí,  pues  es  de  rigor  que  contenga  un 
pollo  grande;  además  yuca,  ñame,  otoe 
(un  tubérculo  local),  maíz  en  la  mazor- 
ca, plátano,  papas,  cebollas,  todo  saso- 
nado  con  sal  v  pimienta,  orégano  y  cu- 
lantro, hierba  sumamente  usada  en  la 
cocina    panameña.    Este    plato    se    en- 


cuentra en  las  suntuosas  mesas  de  las 
más  elegantes  mansiones  y  en  la  hu- 
milde cocina  del  más  apartado  rancho 
del  interior. 

Otro  platillo  típico  es  el  arroz  con 
coco  y  titíes.  Estos  últimos  son  cama- 
rones pequeños  v  secados  al  sol.  Se  fríe 
el  arroz  con  aceite  de  coco,  que  resulta 
del  cocimiento  de  la  leche  de  coco. 
Cuando  el  arroz  se  dora,  se  le  agrega 
agua  de  coco,  junto  con  los  titíes,  sal  y 
una  miga  de  azúcar.  Se  calienta  fuerte 
mente  hasta  que  el  líquido  se  seque, 
(Fosa  a  la  página  7.5) 


La  bstea  llena  de  típicos  bocadillos  panameños  ofrecidos  por  la  gentil  señorita  incluye 

tamalitos,  envueltos  en  hojas  de  banano;  empanadas,  hechas  con  masa  de  tortilla  con 

carne  adentro;  carne  en  palito  y  buñuelos. 
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Labor  Preventiva 
Es  El  Gran  Papel 
De  La  Salubridad 


LA  DIVISIÓN  de  Medicina  Preventiva 
y  Cuarentena  de  la  Zona  del  Canal  es 
de  origen  relativamente  reciente.  Pero 
la  labor  de  medicina  preventiva  de  la 
Dirección  de  Salubridad  tiene  una  his- 
toria de  trabajos  agotadores  que  se  re- 
montan a  la  Construcción  del  Canal  y 
al  ahora  famoso  Dr.  W.  C.  Gorgas. 

La  Zona  del  Canal  no  tuvo  enferme- 
dad epidémica  alguna  durante  1965  y 
no  se  informó  de  ningún  caso  de  cua- 
rentena, a  pesar  de  los  12,907  barcos  y 
más  de  medio  millón  de  personas  que 
pasaron  el  Canal.  Es  uno  de  los  mayo- 
res logros  de  esta  división  vital  de  la 
Dirección  de  Salubridad  del  Canal  de 
Panamá. 

Los  principales  objetivos  de  esta  di- 
visión son  tres;  prevenir  enfermedades 
y  proteger  la  salubridad  de  la  comuni- 
dad de  la  Zona  del  Canal;  promover  y 
mantener  la  salud  y  por  lo  tanto,  la  efi- 
ciencia de  los  empleados  del  Canal,  y 
evitar  la  introducción  de  enfermedades 
foráneas  a  la  Zona  del  Canal,  a  través 
de  la  cuarentena  marítima  y  aérea. 

Programa  y  administra  medidas  de 
salubridad  pública  para  evitar  enfer- 
medades y  cuidar  la  salud  de  aproxi- 
madamente 100,000  personas  elegibles 
para  cuidado  médico  en  las  instalacio- 
nes médicas  de  la  Zona  del  Canal. 

Sus  funciones  las  llevan  a  cabo  3 
ramos  separados:  el  Ramo  de  Salubri- 
dad Industrial,  el  Ramo  de  Salubridad 
Comunal  y  el  Ramo  de  Cuarentena. 

Organizado  en  1962,  el  Ramo  de 
Salubridad  Industrial  se  preocupa  prin- 
cipalmente por  las  personas  que  traba- 
jan para  la  organización  del  Canal  y 
provee  exámenes  físicos  para  los  em- 
pleados en  perspectiva,  para  emplear  a 
las  personas  de  mejores  condiciones  fí- 
sicas. Investiga  las  enfermedades  y  le- 
siones ocupacionales,  recomendando 
medidas  de  control  para  proveer  un  me- 
dio ambiente  de  trabajo  sano  y  seguro. 
Aconseja  a  supervisores  y  empleados 
que  ayuden  al  tratar  constiTictivamente 
los  problemas  relativos  a  la  salubridad. 
Bajo  el  Ramo  de  Salubridad  Comunal 
caen  los  deberes  de  suministrar  al  niño, 
en  la  infancia,  en  la  edad  preescolar  y 
escolar,  la  vigilancia  debida  a  la  salud, 
efectuando  programas  de  inmunización 
y  prestando  primeros  auxilios,  servicio 


Buenas  clínicas  infantiles  funcionan  en  todos  los  seis  Centros  Comunales  de  Salubridad. 

La  Dra.  Mary  V.  Graham,  a  la  derecha,  Jefe  del  Ramo  de  Salubridad  Comunal,  hace  visitas 

periódicas  para  examinar  niños  de  18  meses  y  más  jóvenes. 


de  enfermería,  cuidado  en  casa,  educa- 
ción del  público  en  asuntos  de  salubri- 
dad y  suministrando  servicio  médico  en 
los  eventos  atléticos  escolares. 

Miembros  de  este  ramo  asesoran  a 
los  padres,  maestros,  estudiantes  y  otros 
interesados  respecto  a  la  salud  del  niño. 
Llevan  a  cabo  exámenes  de  la  vista  y 
oídos,  radiografías  de  los  pulmones  y 
exámenes  generales  en  las  escuelas,  para 
encontrar  posibles  casos. 


La  responsabilidad  del  Ramo  de  Cua- 
rentena es  evitar  la  diseminación  de  en- 
fermedades contagiosas  y  su  introduc- 
ción en  la  Zona  del  Canal  por  medio  de 
la  navegación  marítima.  Se  dedica  par- 
ticular esfuerzo  en  asegurar  que  la  vi- 
ruela, fiebre  amarilla,  el  cólera,  tifo  y 
fiebres  endémicas  o  sus  vectores  no  en- 
tren en  la  Zona  del  Canal  o  áreas  adya- 
centes por  medio  de  las  naves  o  aviones 
{Pasa  a  la  página  15) 


Todo  en  el  día  de  trabajo.    Una  lesión  en  un  accidente  del  trabajo  es  atendida  por  la 
enfermera  en  el  Centro  Comunal  de  Salubridad  en  Balboa. 
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División  de  Medicina  Preventiva 


Una  manera  de  probar  un  sistema  de  escape  envuelve  un  poco  de 

humo.  William  T.  Marr,  jefe  de  la  Sección  de  Higiene  Industrial, 

obtiene  una  lectura  inmediata. 


Marr  prueba  las  substancias  químicas  tóxicas  mientras  un  empleado 

del  taller  de  pintura  del  Canal  de  Panamá  continúa  su  trabajo. 

Es    responsabilidad   de   Marr   revisar   las   condiciones    de   trabajo 

relacionadas  con  los  materiales  potencialmente  nocivos. 
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Los  papeles  se  cambian  y  esta  jovencita  escucha  los  latidos  del  corazón  de  la  Dra.  Craham. 

14  Mayo  de  1966 
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{Viene  de  la  página  13) 
que  lleguen.  Personal  de  este  ramo  se 
mantiene  también  en  estado  de  alerta 
sobre  la  ocurrencia  de  casos  en  la  Zona 
del  Canal,  para  tomar  la  debida  acción 
que  evite  su  diseminación. 

La  EHvisión  de  Medicina  Preventiva, 
tal  como  se  conoce  hov,  es  relativamente 
nueva,  a  pesar  de  que  este  tipo  de  tra- 
bajo se  inició  hace  cerca  de  medio  siglo. 
En  1955,  cuando  el  Hospital  del  Ejér- 
cito de  Estados  Unidos  cerró,  todas  sus 
actividades  fueron  consolidadas  en  hos- 
pitales de  la  Zona  del  Canal,  con  excep- 
ción de  la  clínica  de  infantes  y  las  en- 
fermeras de  las  escuelas. 

Cuatro  años  más  tarde,  las  varias 
actividades  de  salubridad  pública  fue- 
ron transferidas  a  la  presente  división. 
Cuando  las  actividades  de  cuarentena 
de  la  Salubridad  Pública  fueron  trans- 
feridas también  a  la  división,  ésta  vino 
a  conocerse  con  el  nombre  de  División 
de  Medicina  Preventiva  y  Cuarentena. 

Con  un  personal  de  46,  que  incluye 
6  médicos  y  22  enfermeras,  al  presente 
maneja  todos  los  aspectos  de  la  medicina 
preventiva  y  la  salubridad  pública,  edu- 
cación sanitaria  y  asesoría  sanitaria,  ex- 
cepto aquellas  actividades  que  son  res- 
ponsabilidad de  la  División  de  Sanidad 
y  Medicina  Veterinaria. 

Durante  el  año  pasado  se  suministra- 
ron más  de  60,000  inmunizaciones  en 
los  Centros  de  Salubridad  de  la  Zona 
del  Canal.  Durante  ese  período,  1,376 
infantes  hicieron  su  primera  visita  a  esos 
centros. 

El  servicio  de  Enfermeras  Visitado- 
ras de  Salubridad  Pública  se  extiende  a 
todos  los  empleados  elegibles  del  Canal 
de  Panamá,  que  residen  en  la  Zona  del 
Canal,  excepto  aquellos  que  viven  en 
bases  militares.  A  todos  los  infantes  re- 
cién nacidos  se  les  visita  apenas  llegan 
a  sus  casas  procedentes  del  hospital  y 
antes  de  que  la  madre  lleve  al  niño  a 
la  clínica  de  infantes  por  primera  vez. 

Al  frente  de  la  División  de  Medicina 
Preventiva  y  Cuarentena  se  encuentra 
el  Dr.  Sidney  B.  Clark.  Otros  miembros 
de  su  personal  incluyen  a  la  Dra.  Mary 
V.  Graham,  Jefe  del  Ramo  de  Salubri- 
dad Comunal,  el  Dr.  Donald  H.  Robin- 
son.  Jefe  del  Ramo  de  Salubridad  In- 
dustrial; el  Dr.  Andries  de  Boer,  Fun- 
cionario Encargado  de  Epidemiología  y 
Cuarentena,  en  Balboa;  el  Dr.  Bemard 
Levin,  Jefe  del  Ramo  de  Cuarentena; 
William  T.  Marr,  Higienista  Industrial; 
y  la  Srta.  Suzanne  Tooke,  Jefe  de  En- 
fermeras de  Salubridad  Pública. 


Lo.s  Programas  Escolares  de  Salubridad  se  llevan  a  cabo  en  todas  las  escuelas  de  la  Zona 

del  Canal.    La  Sra.  C.  S.  Skeie  aparece  tomando  la  presión  de  la  sangre  en  iu  oficina  en 

la  Escuela  Secundaria  de  Balboa. 


El  Marisco  es  Plato 
Favorito  de  Panameños 


(Viene  de  la  página  12) 
luego  se  tapa  la  olla  y  se  sigue  cocinan- 
do con  llama  muy  baja,  hasta  que  el 
arroz  quede  bien  cocido.    El  arroz  con 
coco  solo  también  es  delicioso. 

Entre  los  mejores  bocadillos  paname- 
ños está  la  carimañola,  una  especie  de 
croqueta  de  yuca  majada,  que  lleva  den- 
tro carne  frita  de  puerco  en  pequeños 
pedazos. 

El  maíz,  que  se  produce  mucho  en 
Panamá,  se  come  en  diferentes  formas, 
de  acuerdo  con  la  época  del  año.  La 
masa,  o  bolas  de  maíz,  se  vende  en  el 
mercado,  para  hacer  los  sabrosos  tama- 
les y  también,  para  que  sirva  de  base 
para  otros  platos.  Los  tamales  llevan 
dentro  de  la  masa  grandes  pedazos  de 
gallina  o  de  puerco,  aceitunas  v  cirue- 
las, son  envueltos  en  hojas  parecidas  a 
las  del  guineo,  se  amanan  y  se  calientan 
en  agua  hirviendo. 

La  masa  también  sirve  para  hacer 
empanadas,  especi?  de  tortillas  fritas  en 
forma  de  media  luna,  adentro  de  las 
cuales  se  pone  queso  blanco  o  picadillo 
de  carne  bien  sazonada. 

El  plátano,  cocido,  asado  o  frito  no 


puede  faltar  en  las  comidas  del  medio 
día  y  de  la  noche.  Se  prepara  en  varia- 
dísimas formas  y  se  usa  como  relleno 
en  los  asados  y  también  como  dulce.  Se 
hacen  también  tajadillas  finas  de  pláta- 
no muy  verde,  que  se  comen  con  cremas 
para  la  hora  del  cocktail. 

El  plátano  maduro  se  asa  en  mante- 
quilla, con  canela  y  azúcar  morena,  o 
en  tajadas  y  frito.  De  las  dos  maneras 
es  algo  delicioso.  Un  postre  delicioso 
consiste  en  harina  de  plátano  verde  ser- 
vida con  crema  de  coco. 

Otros  postres  típicos  son:  el  arroz  con 
chocolate,  un  delicioso  pudín;  buñuelos 
de  viento,  hechos  de  una  masa  esponjosa 
que  se  fríe  y  luego  se  sir\en  con  sirope; 
la  sopa  de  gloria,  cremosa  v  con  ron. 
Algo  que  nadie  se  debe  perder  es  el  he- 
lado de  gunanábana,  una  deliciosa  fruta 
tropical  que  abunda  en  Panamá. 

Se  hacen  bebidas  refrescantes  de 
frutas  nativas  deliciosas,  como  el  nance, 
tamarindo,  la  naranjilla  y  la  papaya. 
Una  vez  que  se  prueban  es  difícil  el  des- 
preciar una  jalea  de  mango,  papaya, 
guayaba,  naranja  o  de  tantas  otras  frutas 
que  se  dan  en  Panamá. 
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TRANSITO  COMERCIAL  POR  NACIONALIDAD 


Tercer  Trimestre,  Año  Fiscal  1966 

1966 

1965 

1951-1955 

Nacionalidad 

Número 

de 
tránsitos 

Toneladas 

de 

carga 

Número 

de 
tránsitos 

Toneladas 

de 

carga 

Número 

de 
tránsitos 

Toneladas 

de 

carga 

Belga . 

21 

372 

32 

28 

52 

86 

13 

62 

314 

105 

31 

30 

50 

167 

304 

156 

19 

372 

133 

24 

22 

93 

16 

387 

68 

38.227 

2,543,278 

221,004 

204,804 

103,611 

447,791 

52,723 

268,915 

1,052,509 

989,805 

17,277 

131,735 

328,302 

1,240,324 

4,111,596 

854,160 

23,068 

3,638,447 

656,117 

103,481 

119,070 

553,332 

12,705 

2,436,643 

507,914 

12 

338 

21 

22 

53 

62 

5 

39 

313 

143 

61 

12 

43 

174 

297 

139 

9 

361 

127 

31 

20 

92 

21 

356 

73 

17,653 

2,233,505 

144,136 

161,937 

86,194 

281,509 

39,967 

170,362 

910,380 

1,449,815 

33,195 

97,945 

300,004 

1,010,615 

3,567,833 

525,162 

13,419 

3,330,001 

495,819 

136,439 

79,168 

654,715 

17,764 

2,252,501 

525,413 

2 

323 

17 

6 

35 
57 

1 
35 
54 
29 
97 

32" 

69 

48 

30 

6 

203 

116 

4 

5 

46 

2 

498 

58 

2,716 

Británica 

Chilena 

China  Nac 

Colombiana 

1,936,872 

85,01 1 

54,599 

37,708 

224,852 

Finlandesa 

Francesa 

Alemana 

Griega 

Hondurena 

7,140 
163,469 
109,721 
253,278 
130,876 

Italiana 

Japonesa 

Liberiana 

Holandesa 

Nicaragüense 

Noruega 

Panameña. 

182.089 
470,531 
300,445 
151,379 

6,551 
833,741 
665,039 

9,135 

Filipina 

33,662 
198,424 

Suiza 

Estadounidense. - 
Otras  

11,789 

3,088,092 

106,273 

Total 

2,957 

20,656,838 

2,824 

18,535,451 

1,773 

9,063,392 

EMBARCACIONES  DE  300  TONELADAS  NETAS  O  MAS 

(Años  Fiscales) 


Travesías 

Peajes  en  Bruto 
(En  miles  de  dólares) 

Mes 

1966 

1965 

Promedio 
1951-55 

1966 

1965 

Promedio 
1951-55 

993 
983 
977 

1,034 
990 
949 

1,001 
896 

1,060 

1,004 
1,004 

970 
1,018 

988 
1,021 

921 

819 
1,084 

557 
554 
570 
607 
568 
599 
580 
559 
632 

5,604 
5.487 
5,456 
6,069 
5,878 
5,614 
5,903 
5,239 
6,044 

5,313 
5,497 
5,339 
5,484 
5,435 
5,641 
4,981 
4,523 
6,231 

2,4.32 

Agosto     

Septiembre 

2,403 
2,431 
2,559 

Noviembre 

Diciembre 

2, .361 
2,545 
2,444 

Febrero 

Marzo 

Abril 

2,349 
2,657 

Junio. 

Totales 

8,883 

8,829 

5,226 

51,294 

48,444 

22,181 

MOVIMIENTO  DEL  TRANSITO  SOBRE  PRINCIPALES 
RUTAS  COMERCIALES 

La  tabla  que  aparece  a  continuación  indica  el  desglose  del  número  de  travesías  de  grandes 
embarcaciones  comerciales  (de  300  toneladas  netas  o  más)  entre  las  ocho  principales  rutas 
comerciales:  . . 


Rutas  Comerciales 


Intercostal  de  los  EE.  UU 

Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  Sur  América 

Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  la  América  Central- 
Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  el  Lejano  Oriente-- 
Costa  este  de  los  EE.  UU. /Canadá  y  Australasia 
Europa  y  costa  oeste  de  los  EE.  UU. /Canadá — 

Europa  y  Sur  América 

Europa  y  Australasia 

Todas  las  otras  rutas 

Total  de  tráfico 


Tercer  Trimestre,  Año  Fiscal- 


Promedio 

1966 

1965 

de  Tránsitos 
1951-55 

126 

106 

146 

455 

464 

445 

135 

149 

129 

551 

476 

261 

101 

77 

48 

284 

271 

193 

382 

.333 

123 

114 

114 

95 

809 

834 

333 

2,957 

2,824 

1,773 

16 


Aumenta  el 

Tráfico  de 

Corte  Libre 


MAS  DE  UNA  tercera  parte  del  trá- 
fico que  cruza  el  Canal  de  Panamá, 
cae  en  la  categoría  de  corte  libre, 
designación  que  se  refiere  a  la  parte 
estrecha  del  Corte  Gaillard. 

Corte  libre  es  la  categoría  en  que 
se  coloca  a  ciertas  naves  antes  de  que 
pasen  el  Canal.  Debido  a  su  gran  ta- 
maño, poca  maniobrabilidad  o  carga 
volátil  como  gasolina,  no  se  les 
permite  cruzarse  con  otros  barcos 
cuando  pasan  por  el  Corte  Gaillard. 

De  completo  corte  libre  son  los 
que  deben  cruzar  solos  por  el  Corte 
de  8  millas;  de  corte  libre  parcial, 
son  aquellos  que  pueden  pasar  y 
cruzarse  con  otros  barcos  en  la  parte 
del  Corte  de  5  millas  que  fue  am- 
pliada a  500  pies  antes  de  1963,  pero 
que  deben  estar  solos  en  la  parte  no 
ampliada  del  Corte  Gaillard  que 
tiene  sólo  300  pies  de  ancho. 

Otros  barcos,  debido  al  cuidado 
especial  que  requieren  en  su  manejo 
deben  pasar  sólo  de  día. 

La  ampliación  parcial  del  Corte 
ha  permitido  a  muchos  barcos  que 
antes  caían  en  la  categoría  de  com- 
pleto corte  libre,  el  ser  cambiados 
a  la  categoría  de  corte  libre  parcial, 
reduciéndose  por  lo  tanto  las  demo- 
ras y  haciendo  que  el  tráfico  fluya  a 
un  ritmo  más  rápido. 

La  parte  no  ampliada  del  Corte 
causa  automáticamente  un  tercio  de 
los  tránsitos  de  corte  libre;  todos  los 
barcos  que  cruzan  el  Corte  Gaillard 
en  horas  de  oscuridad  son  de  corte 
libre  parcial. 

El  tamaño  de  las  naves,  factor  vital 
en  el  tráfiico  del  Canal,  está  aumen- 
tando. Por  ejemplo,  en  1951  sólo  8 
naves  con  más  de  80  píes  de  manga 
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transitaron  el  Canal.  Este  número 
creció  a  139  en  1956,  507  en  1961  y 
849  el  año  pasado.  En  1966  será  aún 
mayor. 

El  aumento  del  tamaño  de  los  bar- 
cos también  se  ha  reflejado  en  el  nú- 
mero de  barcos  de  corte  libre— de 
2,074  en  1964,  a  2,312  el  año  pasa- 
do, mientras  que  el  total  de  tránsitos 
aumentó  ligeramente.  Estas  canti- 
dades no  toman  en  cuenta  las  naves 
que  transitaron  como  de  corte  libre 
parcial,  sólo  porque  debían  transitar 
por  la  sección  de  300  pies  de  ancho 
del  Corte  durante  la  noche. 

En  1957,  cuando  se  hizo  un  pla- 
neamiento oficial,  los  expertos  del 
Canal  no  esperaban  más  de  4  tránsi- 
tos de  corte  libre  al  día  para  1970, 
resultando  que  al  presente  hay  más 
de  7  al  día  con  un  máximo  de  13  en  un 
día. 

Si  el  Corte  Gaillard  no  hubiera 
sido  ampliado  a  500  pies,  un  por- 
centaje mucho  más  alto  del  tráfico 
sería  de  la  categoría  de  completo 
corte  libre  y  los  clientes  no  estarían 
gozando  de  la  operación  sin  obstácu- 
los que  ahora  existe. 

Sin  la  ampliación  del  Corte,  los 
barcos  se  calcula  que  permanecerían 
en  aguas  del  Canal  unas  25  horas  an- 
tes de  salir  a  la  entrada  opuesta,  en 
vez  del  promedio  de  13  a  14  horas 
que  ahora  gastan.  Sobre  el  prome- 
dio de  $100  la  hora  en  los  costos  de 
operación  de  un  barco,  esta  reduc- 
ción de  tiempo  le  ahorra  a  los  em- 
barcadores unos  $15,000,000  al  año. 

Una  contribución  anterior  al  aho- 
rro de  tiempo  fue  la  implantación  de 
la  oDeración  de  24  horas  a!  día,  en 
las  Esclusas  de  Gatún  en  1963. 


MOVIMIENTO  DE  PRINCIPALES  PRODUCTOS 

Del  Pacífico  al  Atlántico 
(Cifras  en  Toneladas  Largas) 


Producto 


Menas,  varias 

Madera 

Petróleo  y  Derivados 

(No  incluye  asfalto) 

Trigo 

Azúcar 

Alimentos  enlatados 

Nitrato  de  Soda 

Cebada 

Bananos 

Metales,  varios 

Productos  alimenticios  refrigerados, 

excepto  frutas 

Pulpa  de  Madera 

Harina  de  pescado 

Hierro  Fabricado  y  Acero 

Semillas  oleaginosas  y  sus  productos 
Demás  productos 

Total 


Tercer  Trimestre,  Año  Fiscal— 


1966 


1,494,732 
1,251,227 

271,919 
544,083 
522,177 
184,637 
201,231 
346,927 
339,127 
295,591 

293,646 
173,451 
399,164 
608,126 
141,576 
1,925,807 


8,993,421 


1965 


1,812,479 
1,222,996 

368,871 
504,458 
411,619 
207,011 
220,038 
109,970 
311,396 
299,433 

288,598 
136,810 
457,226 
507,925 
142,296 
1,723,965 


8,725,091 


Promedio 
1951-55 

961,032 
868,628 

249,439 
508,144 
233,804 
304,637 
360,514 
25,235 
192,445 
162,399 

163,265 
48,257 

"60',502 

26,259 

744,782 


4,909,342 


Del  Atlántico  al  Pacífico 
(Cifras  en  Toneladas  Largas) 


Producto 


Petróleo  y  Derivados  (no  incluye  asfalto)  _ 

Carbón  y  coque 

Fosfatos 

Frijoles    Soya 

Hierro  Fabricado  y  Acero 

Maiz 


Menas,  varias 

Metales  (Chatarra) 

Sorgo 

Productos  químicos,  varios. 

Trigo 

Azúcar 

Azufre   

Arroz     

Automóviles  y  piezas 

Demás  productos 


Total 11,663,417 


Tercer  Trimestre,  Año  Fiscal— 


1966 

1965 

Promedio 
1951-55 

3,690,798 

3,727,982 

968,731 

1,906,901 

1,690,666 

676,946 

1,070,031 

671,412 

195,587 

520,678 

332,433 

134,079 

514,254 

347,808 

420,153 

513,259 

549,955 

19,077 

346,781 

265,548 

27,416 

253,065 

218,893 

16,632 

186,220 

181,205 

176,275 

4"l,822 

169,915 

141,399 

16,947 

166,222 

148,872 

101,508 

148,720 

104,258 

82,173 

124,558 

39,374 

45,737 

119,898 

86,820 

70,660 

1,750,912 

1,308,665 

1,224,703 

11,663,417 

9,810,360 

4,042,171 

TRÁNSITOS  COMERCIALES  Y  DEL  GOBIERNO 


Tercer  Trimestre  del  Año  fiscal— 

1966 

1965 

Promedio 

de 
Tránsitos 
1951-55 

Del  Atlán- 
tico al 
Pacifico 

Del  Paci- 
fico al 
Atlántico 

Total 

Total 

Total 

Naves  mercantes: 

1,497 
84 

1,460 
49 

2,957 
133 

2,824 
124 

1,773 
284 

Pequeñas" 

Total 

1,581 

1,509 

3,090 

2,948 

2,057 

Naves  del  Gobierno  Estadounidense:'" 

108 
14 

54 
12 

162 
26 

62 
18 

151 

71 

Total,  ambas  categorías     

1,703 

1,575 

3,278 

3,028 

2,279 

'  Naves  de  menos  de  300  toneladas  netas  o  500  toneladas  de  desplazamiento. 
•*  Naves  sobre  las  cuales  se  acreditan  peajes.  Antes  del  1'  de  julio  de  1951  las  naves  del 
Gobierno  transitaban  el  Canal  gratis. 
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rtace  50  cp4noj 

DESPUÉS  DE  ESTAR  cerrado  al  trá- 
fico por  7  meses,  el  Canal  de  Panamá 
fue  reabierto  el  15  de  abril  de  1916.  Ese 
día  15  naves  hicieron  el  tránsito  de  mar 
a  mar.  El  Canal  había  sido  bloqueado 
por  un  derrumbe  en  el  Corte  Gaillard 
en  septiembre  de  1915,  aproximada- 
mente 1  año  después  que  la  vía  había 
sido  abierta  formalmente  al  tráfico. 

El  cierre  del  Canal  no  fue  el  único 
problema  que  enfrentaron  los  funciona- 
rios del  Canal  de  esos  días.  Había  una 
considerable  congestión  de  carga  en  los 
muelles  de  la  Zona  del  Canal  de  Panamá, 
debido  a  que  los  barcos  se  retiraron  de 
la  ruta  y  debido  a  la  Primera  Guerra 
Mundial,  a  la  que  Estados  Unidos  no 
había  entrado  todavía.  Los  barcos  de  la 
Compañía  del  Ferrocarril  de  Panamá 
eran  los  únicos  que  aceptaban  carga 
para  Nueva  York  con  itinerario  regular. 

El  Panamá  Canal  Record  señaló  que 
el  nuevo  edificio  del  Hospital  Colón  fue 
entregado  en  abril  al  Departamento  de 
Salubridad  de  la  Zona  del  Canal  v  que 
en  junio,  el  primero  de  los  nuevos  edifi- 
cios del  hospital  en  Ancón  estaría  listo 
para  ser  ocupado.  La  nueva  planta  de 
hielo  y  refrigeración  en  Balboa,  estaría 
lista  en  mayo  y  la  Lavandería  de  Ancón, 
las  residencias  de  solteros  en  Ancón,  el 
edificio  de  oficinas  en  el  extremo  Pací- 
fico del  Canal  y  el  edificio  de  oficinas 
en  la  planta  carbonera  de  Cristóbal 
estaban  siendo  terminados. 

Jrace  25  c4noi 

MIENTRAS  se  reforzaban  las  instalacio- 
nes de  defensa  en  la  Zona  del  Canal, 
debido  a  la  guerra  en  Europa,  Panamá 
anunció  que  se  había  acordado  conceder 
a  Estados  Unidos  el  uso  de  tierras  para 
bases  aéreas  y  antiaéreas  fuera  de  la 
Zona  del  Canal,  para  la  defensa  del 
Canal  de  Panamá.  Washington  anunció 
que  se  comenzaría  a  trabajar  inmedia- 
tamente en  las  bases  de  defensa  y  que 
en  una  ley  especial  se  incluirían 
$11  millones  para  el  trabajo  de  defensa. 
La  Segunda  Guerra  Mundial  y  la 
tirantez  de  las  relaciones  entre  Estados 
Unidos  e  Italia  se  evidenciaron  en  el 
Istmo  el  30  de  marzo  de  1941,  cuando 
en  un  movimiento  sorpresivo  se  tomó  el 
control  del  transatlántico  de  lujo  italiano 
Conté  Biancamano,  siguiendo  órdenes  de 
Washington.  Cinco  pelotones  de  solda- 
dos de  Estados  Unidos  de  los  puestos 
del  Ejército  en  el  sector  Atlántico  de  la 
Zona  del  Canal  y  marinos  de  Coco  Solo 


abordaron  el  gran  transatlántico,  mien- 
tras el  dragaminas  de  la  Armada  de  Esta- 
dos Unidos  Mallard  se  acercó  a  un  cos- 
tado del  barco.  La  acción  fue  simultá- 
nea con  otros  abordajes  de  26  naves 
italianas  atracadas  en  13  puertos  de  Es- 
tados Unidos.  Unos  500  oficiales  y  tripu- 
lantes y  unos  pocos  pasajeros  fueron 
enviados  después  a  Estados  Unidos 
a  bordo  de  un  transporte  del  Ejér- 
cito y  entregados  a  las  autoridades  de 
migración. 

El  trabajo  se  inició  el  1°  de  abril  de 
1941  en  la  construcción  de  la  Carretera 
Transístmica  por  la  Administración  de 
Caminos  Públicos.  Se  hizo  un  anuncio 
en  marzo  de  que  a  la  mano  de  obra  local 
se  le  daría  toda  la  oportunidad  de 
empleo  en  todas  las  posiciones  en  dicha 
construcción. 

Mace  10  c4nod 

LOS  RESIDENTES  de  la  parte  sur  de 
Margarita  fueron  los  primeros  en  la  Zona 
del  Canal  en  tener  equipo  eléctrico  con- 
vertido a  60  ciclos  como  resultado  del 
proyecto  de  conversión  de  la  energía 
eléctrica  del  Canal  de  Panamá. 

De  acuerdo  con  el  programa  some- 
tido por  la  Compañía  Eléctrica  Sachse 
para  la  conversión  del  área  del  Atlántico, 
el  provecto  se  inició  el  1"  de  abril  de 
1965,  en  el  grupo  de  casas  del  sur  de 
Margarita,  para  completarse  el  15  de 
agosto.  Se  abrieron  las  propuestas  para 
la  conversión  en  el  sector  Pacífico,  en 
Balboa  Heights. 

Otra  de  las  cosas  que  hicieron  su  apa- 
rición en  la  Zona  del  Canal  hace  10  años 
fue  la  televisión.  La  instalación  de  apa- 
ratos comenzó  apenas  se  supo  que  pronto 
la  estación  de  las  Fuerzas  Armadas  em- 


pezaría a  funcionar.  Se  anunció  que  las 
solicitudes  para  la  instalación  de  siste- 
mas de  antena  en  casas  bajo  la  juris- 
dicción del  Gobierno  de  la  Zona  del 
Canal,  deberían  hacerse  en  la  oficina  de 
vivienda. 

Hubo  un  cambio  en  dos  de  las  más 
altas  posiciones  en  la  organización  del 
Canal.  El  Gobernador  John  S.  Sevbold 
se  preparaba  para  salir  de  la  Zona  del 
Canal  después  de  4  años  de  servicios 
como  Gobernador  de  la  Zona  del  Canal 
v  Paul  M.  Runnestrand  fue  designado 
nuevo  Secretario  Ejecutivo  en  reempla- 
zo de  Eugene  Lombard,  quien  se  jubiló. 

J^ace  /  c4no 

EL  NUEVO  ANEXO  del  Hospital 
Gorgas,  el  más  nuevo  y  más  alto  edificio 
de  la  Zona  del  Canal,  fue  terminado  y 
puesto  en  servicio  en  marzo  pasado. 
El  nuevo  y  elegante  edificio  está  cons- 
truido en  lo  que  anteriormente  era  un 
estacionamiento  cerca  del  complejo  del 
Hospital  Gorgas. 

Una  nueva  marca  de  tráfico  fue  im- 
puesta por  el  Canal  de  Panamá  el  pasado 
marzo,  a  pesar  del  hecho  de  que  la 
Esclusa  de  Pedro  Miguel  operaba  con 
una  sola  vía  debido  al  reacondiciona- 
miento regular  y  a  las  reparaciones  al 
piso  de  las  cámaras.  Un  total  de  1.120 
naves  de  más  de  300  toneladas  netas  del 
Canal  de  Panamá  cruzaron  de  océano  a 
océano  y  el  promedio  diario  de  tráfico 
subió  a  la  marca  de  36.1  barcos.  De  los 
barcos  que  transitaron  durante  el  mes, 
209  eran  de  tamaño  y  tipo  que  hicieron 
necesario  el  pasarlos  con  preferencia  de 
tránsito  libre  a  través  del  Corte  Gaillard, 
muchos  de  ellos  con  la  ayuda  de 
remolcadores. 
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El  granero  donde  se  encuentra  atracado  el  buque  tiene  espacio  de  almacenamiento  para  96.000  toneladas  de  granos.  The  Clyde  Navigation 

Trust  es  la  dueña  y  administradora  del  Puerto  de  Glasgow. 


Puertoó  Mundiales 


Glasgow  es  Ciudad  Marítima 


EL  PUERTO  DE  Glasgow,  mundial  en 
tcxlo  el  sentido  de  la  palabra,  sirve  de 
complemento  a  la  industria  más  grande 
y  famosa  de  la  ciudad:  la  construcción 
de  barcos. 

Situado  sobre  el  río  Clyde,  el  Puerto 
de  Glasgow  tiene  tan  gran  cantidad  de 
instalaciones  que  lo  hacen  tremenda- 
mente importante  para  la  navegación  in- 
ternacional. Sirve  como  centro  de  dis- 
tribución para  las  industrias  de  Escocia 
y  el  Norte  de  Inglaterra  e  Irlanda. 

El  Puerto  es  propiedad  y  está  admi- 
nistrado por  el  Trust  de  Navegación  de 
Clyde,  que  se  preocupa  porque  las  tari- 
fas se  comparen  favorablemente  con  las 
de  otros  puertos  importantes. 

Las  importaciones  más  voluminosas 
son  granos  y  harina,  cueros,  tabaco,  ma- 
dera, petróleo,  mineral  de  hierro,  tocino 
y  demás  productos  alimenticios,  mien- 
tras que  las  mayores  exportaciones  con- 
sisten en  tejidos  de  algodón,  yute  y  lino, 
hilos,  carbón,  maquinarias  y  licores. 

Está  bien  dotado  para  manejar  gran 
variedad   de   operaciones.    En   un   año 


normal,  el  tráfico  del  Puerto  de  Glasgow, 
excede,  en  barcos,  los  14  millones  de 
toneladas  de  desplazamiento  y  en  mer- 
cancías, más  de  7  millones  de  toneladas. 

Hay  cinco  muelles  comerciales  y  tres 
diques  secos,  los  más  grandes,  de  880 
pies  de  largo,  83  de  ancho  y  de  26/2 
pies  de  profundidad  en  marea  alta  ordi- 
naria. También  tiene  desembarcaderos 
espaciosos.  Tanto  los  muelles  como  los 
desembarcaderos  están  abiertos  en  cual- 
quier marea,  que  tiene  una  diferencia 
promedio  de  12  pies,  y  en  la  mayoría  de 
los  amarraderos  hay  servicio  de  teléfono 
del  barco  a  tierra. 

Hay  más  de  160  grúas  eléctricas, 
para  el  uso  de  los  barcos.  Tienen  una 
capacidad  hasta  de  170  toneladas  y  hay 
una  grúa  flotante  de  propulsión  propia 
de  60  toneladas. 

Un  granero  en  el  Embarcadero  de 
Meadowside  tiene  una  capacidad  de 
96,000  toneladas  de  grano,  mientras  que 
varios  cobertizos  del  área  pueden  ma- 
nejar 15,000  toneladas  más.  El  grano 
puede  ser  entregado  a  granel  o  en  sacos 


directamente  a  los  camiones  o  a  vagones 
de  ferrocarril,  y  por  medio  de  correas 
transportadoras,  a  barcazas  o  pequeñas 
embarcaciones.  Nueve  dispositivos  de 
descarga  en  tres  muelles  en  frente  del 
granero,  pueden  mover  un  promedio  de 
1,000  toneladas  de  grano  por  hora. 

El  embarcadero  de  Shieldhall  River- 
side  está  equipado  para  recibir  cargas 
de  madera,  con  cinco  grúas  de  6  a  10 
toneladas. 

En  el  Muelle  Merklands  hay  un 
abbatoir  y  planta  de  congelación;  ade- 
más, acomodaciones  para  ovejas,  cerdos 
y  3,000  reses  sobre  un  área  de  siete 
acres.  En  Deanside  y  en  Braedhead,  hay 
depósitos  de  distribución  para  manejar, 
distribuir  y  almacenar  mercancías,  te- 
niendo cada  depósito  espacio  para 
acomodación  de  pasajeros,  plataformas 
extensas  de  carga  y  facilidades  de  esta- 
cionamiento carretero  y  de  ferrocarril. 

La  navegación  a  través  de  las  42  mi- 
llas entre  Glasgow  y  las  Islas  Cumbraes, 
es  controlada  por  la  Autoridad  de  Pilo- 
taje de  Clyde. 
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La  Caza  en  Panamá      ■ 
Entre  las  mejores        I 

LA  cacería  es  un  deporte  duro  en  Panamá  y  hay 
quienes  dicen  que  se  requiere  una  clase  especial  de  hom- 
bres recios  para  gozarla.  Pero,  como  cualquier  otra  tarea 
bien  hecha,  un  día  pasado  en  las  colinas  o  selvas  de  esta 
república  tropical,  devuelve  abundantes  recompensas. 

El  arma  preferida  para  ir  de  cacería  en  Panamá  es 
la  escopeta.  Las  autoridades  panameñas  permiten  el  rifle, 
el  cual  es  permitido  en  muy  limitadas  áreas  de  la  Zona 
del  Canal,  pero  la  mayoría  de  los  cazadores  lo  desaprue- 
ban. En  cuanto  a  permisos,  la  Guardia  Nacional  con- 
cede permiso  para  portar  armas  o  para  cazar  por  $5, 
mientras  que  la  Dirección  de  Asuntos  Civiles  de  la  Zona 
del  Canal,  vende  las  licencias  de  cacería  por  $1  anual. 
Ambas  licencias  deben  renovarse  todos  los  años. 

El  visitante  o  recién  llegado  a  esta  área  debe  conse-  Leo  J.   Krziza  carga  con  orgullo  un  venado  recién  cazado.  Los 

guirse  un  compañero  conocedor  en  su  primera  excursión.  venados  abundan  en  Panamá  donde  se  cazan  todo  el  año.  El  venado 

T^,         11  /  -jiiíji  de  rabo  blanco  en  Panamá,  igual  a  los  de  Florida,  es  pequeño  y  a 

En  las  aldeas  mas  pequeñas  del  mtenor-lejos  de  la  ca-  menudo  pesa  sólo  75  libras. 


"¿Cuándo  comenzamos?",  parecen  decir  estos  dos  perros  al  prepararse  para  la  caza.  Buenos  perros  de  caza  no  garantizan  resultados,  pero 

ayudan  mucho. 
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pital  cosmopolita  de  la  Ciudad  de  Panamá— es  fácil  con- 
seguir un  guía,  (jue  por  una  suma  razonable  enseñará 
al  deportista  los  lugares  donde  puede  encontrar  su  presa. 

El  Gobierno  de  Panamá  no  impone  límites  en  cuanto 
a  las  pie/as,  auncjue  en  la  Zona  del  Canal  sí  los  hay,  pero 
los  visitantes  encuentran  que  son  sumamente  generosos. 
La  variedad  de  caza  es  tan  grande  que  complace  aún  al 
cazador  exigente. 

Para  un  buen  día  de  caza  aquí  se  requiere  fortaleza  y 
tolerancia  a  las  incomodidades  físicas.  Es  imperativo 
embadurnarse  con  repelente  de  insectos  y  aunque  ello 
le  permite  al  cazador  poder  dedicarse  a  su  faena,  no 
le  garantiza  completa  libertad  de  los  mosquitos  y  demás 
bichos. 

Es  agotador  chapalear  a  través  de  pantanos  fangosos 
y  medio  secos  donde  hay  nubes  de  mosquitos  y  muchas 
sanguijuelas.  Pero  frecuentemente  la  caza  en  los  panta- 
nos es  la  que  más  paga.  Por  ejemplo,  la  becada  de  los 
pantanos,  verdadero  manjar,  es  allí  donde  se  encuentra. 
Tiene  una  tremenda  rapidez  de  vuelo  que  hace  que  el 
cazador  se  sienta  orgulloso. 

Otras  aves  migratorias  que  se  cazan  en  Panamá  son 
la  cerceta  de  alas  azules,  el  pato  cuellilargo,  el  pato  cu- 
chareta, el  zarapito,  el  chorlito  y  el  sarapico.  La  tempo- 
rada de  éstos  en  la  Zona  del  Canal  es  del  lo.  de  octubre 
al  28  de  febrero.  Del  lo.  de  diciembre  al  30  de  junio, 
es  la  temporada  de  las  aves  nativas  como  el  guíchiche 
y  los  patos  reales,  palomas,  los  guans  y  curazaos. 

Las  veloces  palomas,  que  ponen  a  prueba  la  puntería, 
abundan  en  las  frescas  montañas  de  la  Provincia  de  Chi- 
riquí,  en  la  parte  más  occidental  de  la  República  cerca 
del  límite  con  Costa  Rica.  Allí  abunda  también  la  codor- 
niz. La  becada,  la  codorniz  y  el  pato  abundan  en  las 
llanuras  v  tierras  bajas  de  la  región  productora  de  arroz 
en  el  centro  de  Panamá. 

Una  de  las  piezas  de  caza  más  populares  es  el  venado 
nativo  de  cola  blanca,  similar  a  los  del  sur  de  la  Florida. 
Frecuentemente  pesan  sólo  75  libras,  pero  tienen  una 
carne  superior  y  se  encuentran  en  toda  la  República  du- 
rante todo  el  año.  Es  bueno  llevar  perros,  pero  el  caza- 
dor debe  salir  temprano,  cuando  el  día  está  todavía 
fresco.  De  otra  manera,  al  entrar  el  calor,  los  perros 
pierden  el  rastro. 

Famoso  por  su  delicioso  sabor  cuando  está  bien  pre- 
parado es  el  conejo  pintado,  roedor  que  sólo  se  ve  de 
noche.  Versión  local  del  conejo  es  el  ñeque  que  se  puede 
cazar  tanto  de  día  como  de  noche.  También  hay  puer- 
cos salvajes,  iguanas— lagartija  grande  v  fea  que  muchos 
consideran  un  manjar— el  mapache  y  jaguar. 

Este  astuto  felino  pesa  hasta  200  libras,  vive  cerca  de 
las  selvas,  pero  es  ágil  y  puede  caminar  hasta  45  millas 
en  un  día.  A  pesar  de  que  el  jaguar  prefiere  las  regiones 
no  pobladas  por  humanos,  uno  fue  cazado  cerca  de  Colón 
en  donde  había  estado  matando  ganado. 

Las   selvas   del   Darién   hacia   el   sur   en   dirección   a 


Un  tigrillo   muerto   o   pequeño  tigre,   como   lo  conocen   algunos 
cazadores  panameños,  aparece  con  la  Sra.  Ruth  Krziza  quien  lo  mató. 


Colombia  son  ricas  en  cacería  en  general,  donde  además 
del  jaguar  se  encuentra  también  el  puma,  el  ocelote  y 
una  numerosa  variedad  de  animales,  bellos  a  veces, 
otras  peligrosos. 

Aquellos  que  prefieren  la  cacería  al  estilo  safari, 
pueden  satisfacer  estos  deseos  haciendo  arreglos  con 
"Jungle"  Jim  Price,  quien  organiza  excursiones  a  todo  dar 
durante  la  estación  seca  de  Panamá,  de  enero  a  principios 
de  abril. 

Durante  cuatro  días  como  mínimo  y  a  grupos  de  no 
menos  de  cuatro  personas,  Price  les  proporciona  trans- 
porte desde  la  ciudad  de  Panamá,  comida,  guías,  coci- 
neros, despellejadores  y  demás.  Por  lo  menos  con  dos 
semanas  de  anticipación,  Price  debe  saber  el  número  de 
serie,  calibre,  marca  y  demás  información  respecto  a  las 
escopetas  que  van  a  entrar  al  país.  El  necesita  todos 
estos  datos  para  obtener  los  debidos  permisos  de  las 
autoridades  panameñas  y  para  que  no  tengan  demoras 
en  la  aduana.  {Fosa  a  la  página  22) 
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PARACAIDISTAS 


(Viene  de  la  página  11) 
mayor  aún.  El  estudiante  avanza  desde 
saltos  de  caída  libre  de  5  segundos 
hasta  que  eventualmente  salta  de  un 
avión,  cayendo  libremente  durante  60 
segundos,  antes  de  abrir  su  paracaídas. 
Esto  significa  que  descenderá  cerca  de 
10,000  pies. 

El  Capitán  Fry  señala  que  una  vez 
lograda  la  máxima  velocidad,  la  sensa- 
ción de  caída  disminuye  "y  se  siente 
casi  formar  parte  de  la  atmósfera".  Es- 
ta quizás  sea  la  respuesta  al  por  qué  los 
paracaidistas  acrobáticos  aman  el  depor- 
te, pero  a  menudo  no  pueden  traducir 
sus  sentimientos  en  palabras. 

Cuando  el  estudiante  completa  25  caí- 
das libres  es  calificado  como  paracaidis- 
ta de  clase  B.  Esto  significa  que  puede 
servir  como  profesional  en  saltos  para 
sí  mismo  y  para  otros,  estando  capaci- 
tado para  indicar  cuándo  se  debe  saltar 
al  aproximarse  el  blanco. 

También  ha  aprendido  a  utilizar  va- 
rias posiciones  del  cuerpo,  especialmen- 
te de  los  brazos  y  piernas,  para  regular 
la  dirección  y  velocidad  del  descenso. 
Extendiendo  un  brazo,  y  pegando  el  otro 
contra  el  costado,  logra  dar  la  vuelta; 
volteando  las  piernas  gira  en  sentido 
contrario. 

La  más  emocionante  de  todas  las  ma- 
niobras para  algunos  paracaidistas  es  la 
técnica  de  la  persecución:  moviendo  el 
cuerpo,  consigue  deslizarse  hacia  ade- 
lante a  medida  que  pierde  altura.  Un 
buen  paracaidista  puede  avanzar  un  pie 
por  cada  dos  que  desciende. 

En  caídas  libres  cuya  duración  exce- 
da los  10  segundos,  el  paracaidista  acro- 
bático usa  un  altímetro  que  le  indica 
cuándo  tirar  de  la  cuerda  que  abre  el 
paracaídas.  Después  de  mejorar  las  téc- 
nicas de  los  giros  hacia  adelante  y  hacia 
atrás,  el  ocho,  vueltas  y  otras  maniobras, 
el  paracaidista  puede  calificar  para  una 
categoría  "C"  y  eventualmente  "D"  que 
es  lo  máximo,  y  se  le  permite  participar 
en  eventos  nacionales  e  internacionales. 

Pero  para  esta  última  clasificación 
debe  haber  completado  200  saltos,  al- 
gunos de  ellos  desde  altitudes  de  1800 
pies. 

Los  paracaidistas  llevan  granadas  de 
humo  atadas  a  sus  tobillos,  y  tienen  sus 
uniformes  pintados  de  manera  que  pue- 
dan ser  vistos  en  el  espacio. 

Los  miembros  del  grupo,  saltando  a 
intervalos  de  3  segundos,  se  pasan  bas- 
tones de  hombre  a  hombre  en  el  aire  y 
dominan  otros  tipos  de  "trabajos  de  re- 


lación" que  requieren  sincronización 
perfecta  y  gran  coordinación. 

La  historia  del  paracaidismo,  según 
algunos  data  del  siglo  catorce,  cuando  en 
la  China  milenaria,  se  utilizaban  para- 
caídas  en  forma  de  sombrillas  para  des- 
cender de  la  Gran  Muralla.  En  1495, 
Leonardo  Da  Vinci,  describió  un  apa- 
rato en  forma  de  paracaídas  que  según 
él,  haría  descender  seguramente  :i  un 
hombre,  desde  cualquier  altura. 

Pero,  igual  que  en  el  naciente  campo 
de  los  proyectiles,  los  pasajeros  de  los 
primeros  paracaídas  fueron  animales.  En 
1785,  el  ascencionista  francés  J.  P.  Blan- 
chard  dejó  caer  un  perro  en  una  canas- 
ta sostenida  por  un  parac'aídas.  Doce 
años  después,  otro  francés,  Andre  Jac- 
ques  Gamerin,  realizó  el  primer  salto 
con  paracaídas  desde  un  globo  que  es- 
taba a  2,000  pies  sobre  París.  Su  para- 
caídas  estaba  suspendido  de  la  góndola 
del  globo  a  bordo  del  cual  estaba  su 
hermano.  El  hermano  cortó  la  cuerda 
que  lo  sujetaba  al  globo  dejando  des- 
cender el  paracídas. 

Se  cree  que  en  1917,  un  piloto  ale- 
mán fue  el  primero  en  efectuar  un  salto 
de  emergencia  en  paracaídas  desde 
un  aeroplano.  Pero  muchos  pilotos 
ridiculizaban  los  paracaídas,  tildándo- 
los de  imprácticos  v  durante  un  tiempo, 
el  Departamento  de  Guerra  de  los 
Estados  Unidos  eqjuipaba  sus  globos 
con  paracaídas,  mientras  que  los  pilotos 
volaban  sin  ellos. 

El  tamaño  v  la  forma  de  la  tela  del 
paracaídas  han  sido  alterados  buscando 
mejoras,  lo  mismo  que  la  técnica  de  los 
saltos  V  del  empaquetamiento. 

Los  paracaidistas  del  Ejército  de 
Estados  Unidos  fueron  organizados  en 
1940,  en  Fuerte  Benning,  Georgia.  Los 
franceses,  en  1949,  desarrollaron  el 
paracaidismo  acrobático  moderno  y  ga- 
naron el  primer  campeonato  mundial  de 
paracaidismo  deportivo. 

Hov,  el  paracaidismo  no  está  limi- 
tado a  los  militares  y  a  los  clubes  de 
paracaidismo  deportivo,  que  dicho  sea 
de  paso,  cuentan  con  personas  de  todas 
las  ocupaciones  v  profesiones,  incluso 
amas  de  casa. 

Los  bomberos  de  bosques  paracaidis- 
tas han  demostrado  su  valor  en  la  pre- 
servación de  las  florestas;  hay  médicos 
paracaidistas  que  llegan  a  lugares  inac- 
cesibles donde  se  les  necesita  deses- 
peradamente; se  usa  paracaídas  para 
dejar  caer  abastos  en  lugares  del  mun- 
do cubiertos  por  la  nieve,  y  por  para- 


\^aza  en  ranamá 

(Viene  de  la  página  21) 

El  safari  de  Jungle  Jim  empieza 
con  un  corto  vuelo  a  la  Isla  Cuna 
en  el  Archipiélago  de  San  Blas,  que 
es  usada  como  base  de  operaciones. 
De  allí  él  lleva  sus  grupos  al  área  de 
cacería  en  botes  con  motor  a  lo  lar- 
go de  los  ríos  de  la  región.  Miem- 
bros de  su  personal  de  campo  van 
adelante  para  construir  refugios  de 
techo  de  palma  y  para  que  los  coci- 
neros preparen  las  piezas  que  se  co- 
bren durante  el  camino.  También 
hay  comida  ordinaria  para  aquellos 
que  no  deseen  comer  los  animales 
que  han  matado. 

Price  hace  énfasis  en  que  esta  es 
una  cacería  de  la  selva  que  da  la 
oportunidad  de  cazar  animales  que 
no  se  encuentran  en  otras  partes. 
Entre  los  animales  que  sus  clientes 
pueden  cazar  está  el  tapir,  que  pesa 
un  promedio  de  500  libras,  dos  cla- 
ses de  venado,  tres  variedades  de 
pavos  salvajes,  tres  de  palomas  sal- 
vajes, dos  de  puercos  salvajes  y  11 
miembros  de  la  familia  de  los  gatos 
(2  tipos  diferentes  de  jaguar). 

Si  esto  no  basta,  Price  los  puede 
llevar  a  cazar  caimanes  con  lanzas 
por  la  noche  y  de  excursión  a  ver 
los  coloridos  indios  de  San  Blas. 

El  viajar  al  interior  de  Panamá, 
particularmente  en  viajes  largos,  ex- 
pone al  cazador  a  algunos  peligros 
naturales  en  las  selvas  de  cualquier 
parte.  Por  lo  tanto,  el  sentido  co- 
mún indica  que  hay  que  usar  con 
cautela  la  comida  y  el  agua.  Debe 
llevarse  mucho  insecticida,  equipo 
contra  picadas  de  serpientes  y  algu- 
nos médicos  recomiendan  la  inmuni- 
zación contra  la  fiebre  amarilla. 


caídas  se  le  manda  auxilio  a  víctimas 
de  desastres  y  accidentes  que  de  otra 
manera  no  podrían  recibirlo.  Los  pa- 
racaídas ayudan  a  regresar  a  salvo  del 
espacio  a  los  astronautas.  Sirven  para 
hacer  descender  equipo  pesado  en  cier- 
tas regiones  y  hasta  sirven  de  freno  a 
los  enormes  autos  de  caiTera  que,  en  los 
desiertos  de  Estados  Unidos,  imponen 
marcas  de  velocidad  todos  los  años. 
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Rápido  Servicio 
Al  Lejano  Oriente 

LA  LINEA  NAVIERA  United  States 
Liiie  que  en  esta  localidad  está  repre- 
sentada por  Panamá  Agencies  ha  aumen- 
tado su  servicio  de  Nue\a  York  al  Leja- 
no Oriente  con  la  adición  de  tres  nuevos 
transatláticos  de  carga  de  la  clase  Cha- 
llenger los  cuales  han  batido  nuevas 
marcas.  Con  estos  tres  buques  de  13,400 
toneladas  y  de  21  nudos,  asciende  a  12 
el  número  de  barcos  que  integran  la  ruta 
American  Pioneer  de  la  United  States 
Line  y  con  ello  aumenta  el  número  de 
viajes  entre  45  á  55  anuales,  que  era 
anteriormente  de  27  a  39  viajes  por  año. 
Los  barcos,  que  tienen  una  velocidad 
mayor  de  25  nudos,  tal  como  lo  han  de- 
mostrado en  travesías  que  han  roto  mar- 
cas por  el  Atlántico  Norte,  hacen  el  viaje 
a  Manila  por  el  Canal  de  Panamá  en  so- 
lamente 27  dias.  Este  es  probablemen- 
te el  viaje  más  rápido  a  la  República 
Filipina  que  efectúa  un  navio  de  carga. 

Empresa  Naviera  China 

EL  "ORIENTAL  ENVOY"  que  opera 
la  Orient  Overseas  Line  afiliada  a  C.  Y. 
Tung  Island  Navigation  Corp.,  recien- 
temente atravesó  el  Canal  desde  Yoko- 
hama  a  Filadelfia  con  una  carga  de 
20,400  toneladas  de  azúcar.  El  navio 
ha  sido  reforzado  a  fin  de  que  se  pueda 
cargar  en  bodegas  alternas  y  en  esa  for- 
ma convertirlo  en  un  barco  adecuado 
para  transportar  menas  y  granos.  Su 
construcción  se  di\idió  en  tres  seccio- 
nes. La  parte  central  del  buque  se  cons- 
truyó en  El  Ferrol  que  está  en  la  costa 
noroccidental  de  España  y  las  partes  de- 
lantera v  trasera  en  Sevilla. 

Wilford  V  McKav,  los  agentes  locales, 

•    r  •  .  •  ,  °  . 

mtorman  que  vanos  navios  pertenecien- 
tes al  grupo  C.  Y.  Tung  utilizan  el  Canal. 
Recientemente  dicha  organización  aña- 
dió N'arios  barcos  nuevos  a  su  flota  de 
más  de  1  millón  de  toneladas,  lo  cual 
la  convierte  en  la  empresa  naviera  más 
grande  de  Asia  con  excepción  de  las 
japonesas. 

Clientes  Suizos 

LA  FLOTA  MERCANTE  suiza  en  un 
tiempo  fue  el  blanco  de  bromas  al  igual 
que  la  inexistente  Armada  Suiza.  Pero 
ya  no.  Los  suizos  hoy  día  cuentan  con 
una  flota  de  31  navios  con  267,147 
toneladas  y  la  mayoría  de  ellos  transita 
el  Canal  de  Panamá  cada  tres  meses 
como  término  medio.  Según  cifras  ofi- 
ciales, los  tránsitos  de  barcos  bajo  ban- 
dera suiza  oscilan  entre  19  á  22  por 
trimestre  del  año  fiscal.   Una  reciente 
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TRANSITO  DE  NAVES  DE 

ALTO  CALADO 
TERCER  TRIMESTRE  DE  1966 

1966         1965 

Mercantes 2,957     2,824 

Gobierno  de  los  EE.UU.-__         162  62 

Gratis 22  20 

Total 3,141     2,906 

PFAJES  ° 
Comerciales  .$17,197,309     $15,746,160 

Gobierno  de  los 

EE.UU 869,624  380,600 

TotaL__  $18,066,933  $16,126,760 
C:.VHG.V°' 

Comerciales. __  20,661,530  18,539,4.32 
Gobierno  de  los 

EE.UU 694,404  526,886 

Gratis 124,902  92,914 

Total. -_     21,480,8.36       19,159,232 

"  Incluye  peajes  de  todas  las  naves,  pequeñas 
V  fie  alto  bordo. 

*"*Cifras  de  carga  en  toneladas  brutas.  (Inclu\'e 
navios  pequeños  de  menos  de  300  toneladas  netas 
del  Canal  de  Panamá). 

edición  del  Shipping  World  and  Ship- 
builder  indica  que  cuatro  de  los  bu- 
ques mercantes  suizos  se  construyeron 
a  finales  de  los  años  40,  18  en  los  50,  y 
9  en  los  cinco  años  transcurridos  desde 
1960.  Su  edad  promedio  es  de  9  años. 
Catorce  de  los  navios  son  de  10,000 
toneladas  o  más.  La  última  adición 
a  la  flota  es  el  barco  "Romandic"  de 
32,570  toneladas  construido  en  Inglate- 
rra y  el  más  grande  de  la  flota  suiza. 
Tiene  una  máquina  Sulzer  de  13,800 
caballos  de  fuerza.  Los  barcos  suizos  en 
sus  viajes  regulares  transportan  desde 
ganado,  plantas  y  minerales  hasta  mate- 
rias primas  y  productos  terminados. 


Crecen  ...  y  Crecen 

EL  -'TOKYO  MARU",  un  petrolero  gi- 
gante de  150,000  toneladas,  ha  sido  aña- 
dido a  la  lista  de  embarcaciones  que  no 
pueden  transitar  el  Canal  de  Panamá 
por  ser  demasiado  grandes.  Dicho  bar- 
co se  construyó  en  Japón  recientemente 
en  el  mismo  astillero  donde  actualmente 
se  construye  el  "Idemitsu  Maru",  el  cual 
es  de  205,000  toneladas  y  es  aún  más 
grande. 

A  pesar  del  tamaño— 1005  pies  de 
largo  y  una  manga  de  155  pies-el 
"Tokijo  Maru"  está  automatizado  en  gra- 
do tal  que  solamente  necesita  una  tri- 
pulación de  29  hombres  y  posee  un  sis- 
tema de  bombas  tan  efiiciente  que  pue- 
de descargar  en  menos  de  20  horas.  El 
barco  está  construido  a  base  de  solda- 
dura y  no  tiene  ninguna  rendija  rema- 
chada, ya  que  se  ha  utilizado  un  acero 
de  alto  grado  y  lo  último  en  las  técnicas 
de  soldar. 

Según  un  estudio  recientemente  pu- 
blicado por  la  Administración  Marítima 
del  Departamento  de  Comercio  de  Es- 
tados Unidos,  en  la  actualidad  Japón  es 
la  nación  que  va  a  la  cabeza  tanto  en 
matrícula  como  en  construcción  de  bu- 
ques de  más  de  100,000  toneladas. 

Estados  Unidos  ha  construido  un  bar- 
co petrolero  de  108,400  toneladas,  el 
"Manhattan",  pero  tanto  el  "Lake  Pa- 
lourdc"  como  el  "Torreij  Canyon",  cons- 
truidos en  Estados  L^nidos  como  barcos 
petroleros  de  65,000  toneladas,  fueron 
remolcados  a  través  del  Canal  el  año 
pasado  y  agrandados  en  Japón. 
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